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El Ferrocarril á Bolivia 


IMPORTANTE DOCUMENTO 


EN EL QUE CONSTA LA OPINIÓN DEL ING." RAUCH 


Favorable á la traza por la Quebrada del Toro 


El fallecimiento del ingeniero Rauch, bajo 
cuya dirección inmediata se efectuaron los es- 
tudios del ferrocarril á: la frontera argentino- 
boliviana, por la quebrada del Toro, sobre- 
venido poco antes de iniciarse la discusión 
definitiva acérca de cual de las dos trazas 
estudiadas convenia más al país adoptar para 
la prolongación del Central Norte, vino á pri- 
var de las luces que en aquella podia arrojar 
quien se hallaba más especialmente preparado 
para poder defender la traza por el Toro bajo 
su faz técnica. Y su falta era tanto más de 
sentirse para quienes opinamos que esa traza 
es la más favorable á los intereses argentinos, 
por lo mismo que sabíamos que el ingeniero 
Rauch era decidido partidario de la ruta por 
el Toro, según nos lo había manifestado en más 
de una ocasión ofreciéndose á proveernos opor 
tunamente abundantes elementos de prucha de 
la superioridad de esa traza sobre la de Huma- 
huaca, los que desgraciadamente no hemos po- 
dido conocez debido á su muerte prematura. 

De aquí que nos pusiéramos á la obra de 
comparar las condiciones de los dos trazados : 
estudiados, y manifestáramos nuestra opinión 
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respecto de ellos, teniendo presentes los esca- 
sos datos que arrojan los deficientes documen- 
tos oficiales publicados y valiéndonos, además, 
de apuntes tomados hace aleunos años, cuando 
tuvimos una activa participación en los asun- 
tos relacionados con la viabilidad del Norte de 
la República, en cuya circunstancia pudimos 
tormarnos un criterio propio respecto del mejor 
medio de mejorar nuestras comunicaciones in- 
ternacionales con Bolivia y el Pacífico. 
Pero resulta que habiendo ya manifestado 
nuestro modo de opinar respecto de los dos 
trazados, reción nos es dado conocer un docu— 
mento muy interesante, como que procede del 
mismo ingeniero Rauch, en cuyo documento 
óste manifiesta su opinión relativa á los mis- 
mos, la que es en un todo favorable á la línea 
por la quebrada del Toro, siendo del caso ha- 
cer constar que el ingenierc Rauch es más 
categórico que nosotros á éste respecto, 
no habiéndonos sido posible,' por carecer de 
los elementos indispensables, estudiar con la 
debida detención la faz técnica del asunto, 
concretándonos por lo tanto á hacer las sérias 
objeciones que bajo ese punto de vista podian 
deducirse de los datos oficiales hechos públicos. 
él declara la superioridad del trazado por el 
Toro tanto bajo su faz técnica como bajo la 
comercial y la estratégica, según se verá al 
lecr ese documento que oa: integro, 
más adelante. 
Tambien verán" nuestros lectores, despues 

de conocerlo, que si en algo hemos exagerado 
al defender la línea por el Toro, ha sido magni- 
ficando los inconvenientes de la quebrada de 
ese nombre, en la cual, según lo declara el 
ingeniero Rauch, solo hay once kilometros de 
trazado realmente difícil. 

Conviene tener presente que el documento 
que reproducimos fué escrito en mayo de 1898, 
y que, coincidiendo entonces probablemente la 
opinión del consejo de obras públicas con la 
del ingeniero Rauch respecto de las ventajas 
del trazado por la quebrada del Toro, y seduci- 
dos talvez los miembros de aquél por la menor 
longitud del trazado por Humahuaca, se dispuso 
que se estudiasen nuevas variantes para salvar 
el difícil paso del Volcan, surgiendo más tarde 
la adopción de la cremallera, aconsejada en 
primer lugar por el ingeniero señor Schnei- 
dewind, apesar de todos sus inconvenientes, 
y desapareciendo con esta providencia los tér- 
minos concretos de comparación que hasta ese 


“instrucciones recibidas, 


pues . 
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momento hacían por lo menos muy dudos 
superioridad del trazado por Humahuaca so! 
el del Toro, desde el vunto de vista técnico, 

Tampoco debe dejarse de considerar que 
ingeniero Rauch preconiza la traza por el Ti 
como más ventajosa que la de Humahuaca, 
el supuesto — favorable á la última — de q 
el punto terminal obligado de la línea deb 
ser «La Quiaca», pues, debía cumplir : 
de estudiar una lí 
hasta ese punto; pero si él hubiese tenido: 
libertad de modificar el punto terminal de ] 
línea, es muy probable que hubiese coincidid 
su opinión con la emitida por nosotros € 
cuanto á la conveniencia de dirigir la línea h: 
cia Uyuni sin llegar á Tupiza; de todos mod 
planteada en esta forma la cuestión, no 
dudar que habría entónces aconsejado la 
del Toro á ojos cerrados. E 

Un punto importante á que no hace men 
ción el ingeniero Rauch, en el doc 
trascripto, es el de la carencia de piedra* 
para la construcción en la quebrada de Hur 
buaca, donde habría, sin embargo, que ejecu 
tartas obras de arte, objeción que le oimo 
hacer personalmente en más de una ocasi 
y á la cual daba gran importancia por lo qu 
la falta de ese material debe encarecer sens 
blemente la línea por esa traza. Aprovechar 
la ocasión ex que recogemos en estas colu 
nas sus Opiniones relativas á los dos traza 
para referirnos á aquella. tanto más importan 
cuanto que, según “se nos ha asegurado, 
precios unitarios de obras adoptados para ! 
traza de Humahuaca son los mismos que | 
que se. adoptaron para la de la quebrada 
Toro. 

Podemos, además. demostrar que la opinid 
del ingeniero Rauch á este respecto no carec 
de fundamento. En efecto, cuando en 1885, se 
construian los puentes carreteros sobre los 1 
Yala y Reyes, en Ja quebrada de Humahuac 
resultó que no se encontraba, en el lugar de 
obras, piedra para Ja construcción de los es 
bos de esos puentes, que habían sido proyt 
tados de ese material; solo se hallaron can 
rodados y, estos, de forma y dimensiones 
convenientes para obtener una buena mamp 
teria, por cuyo. motivo debió substituirse. 
piedra por madera dura en unos casos y 
mamposteria de ladrillos asentada en mi 
hidráulica en otros. De esta sustitución ol 
gada en los materiales previstos, resultó 
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el puente de Reyes, por ejemplo, costase pe- 
sos 17.168,35 M¿., en vez de los $ 12.776 "£., en 
que había sidu contratada su construcción. Di- 
gamos también que, debido á la impetuosidad 
de la corriente de estos ríos, tres meses des- 
pués de construidos esos puentes no quedaban 
ni vestigios de 
ellos. 

Si las cifras 
oficiales anota= 
das no importan 
una relación 
exacta para to- 
das las obras de 
ese género que 
se deban ejecu- 
tar en la que- 
brada de Huma- 
huaca con res- 
pecto á las de la 
quebrada del 
Toro, en la que 
abunda la pie- 
dra, ellas nos 
dán por lo me- 
nos una idea del 
acierto que ha 
habido en adop- 
tar los mismos 
precios unita- 
rios para las dos 
líneas. 


¿Se tomarán 
en considera- 
ción, porel P.E., 
las objeciones 
que llevamos 
hechas á la re- 
solución de ten- 
der los rieles de -. 
la prolongación del Central Norte por la que- 
brada de Humahuaca. con preferencia á la del 
Toro? 

No nos atreveríamos á esperar que así fuese 
si no mediase el hecho de que hay ya noticias 
fidedignas que hacen esperar una nueva discu— 
sión de este asunto en el H. Congreso, y de 
haberse dispuesto que el director general de 
vias de comunicación. ingeniero. Schneidewind, 
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procediese á efectuar un viage de reconoci- 
miento hasta más allá de la frontera areenti- 
no—boliviana, con el objeto de estudiar los dos 
trazados sobre el terreno. Aun cuando com- 
prendemos la violencia que deberia hacer so- 
bre su espíritu el ilustrado colaborador de la 
ReEvisTA TÉCNICA 
para volver so- 
bre su decisión 
de adoptar la 
cremallera en 
una de las dos lí- 
neas estudiadas, 
no dudamos que, 
verificado su 
viage de inspec- 
ción y hecha 
la comparación 
de los dos tra= 
zados bajo las 
distintas faces 
quecorresponde, 
elevará al P. E. 
un informe im- 
parcial y defini- 
tivo revelando 
toda la verdad 
acerca de la me- 
jor forma de 
solucionar defi- 
nitivamente esta 
cuestión, con= 
sultando, con ex- 
clusión de todo 
otro interés. los 
sagrados inte- 
reses de la Na- 
ción. 


Casa del Sr. Sylla Monsegur — Avenida de Mayo esq. Perú 
ARQUITECTO: €. SEHINDLER, 


MEMORANDUM 


Sobre los estudios del Ferrocarril á Bolívia 


Los estudios preliminares por las quebradas del 
Toro y Humahuaca se terminaron en febrero y marzo 
de 1898 respectivamente. 

Actualmente, están. ocupadas en cada quebrada 
una sola comisión para el estudio definitivo y hallán- 
dose los puntos más difíciles á estudiar al principio 
de cada quebrada, las comisiones no pudieron ade- ' 


lantar mucho, antes de haber vencido los trechos más 
dificultosos. 

ln ambas quebradas están salvadas las dificulta- 
des y en adelante se puede trazar definitivamente 
unos 30 ki:ometros por mes. 


Quebrada del Toro 


Los estudios definitivos en esta quebrada han lle- 
gado hasta « Villa Solá» á 96 kilometros de Saita. 

La parte más difícil por su mayor co.to será en- 

“tre-el Rio Blauco y Tunal que es una estensión de 

11 kilometros. Eu este trayecto la línea costea casi 
continuamente la falda de los cerros, para no espo- 
nerla 44 la acción del rio, cuya corriente es conside- 
ble en tiempo de las crecientes, aunque menos que 
la del Mojotoro. 

En este trecho está proyectado un puente sobre el 
rio del Toro, de 150 m. de luz, varias pequeñas al- 
cantarillas y puentecitos de poca importancia y 7 
túneles; casi todas estas obras en roca viva. El túnel 
más largo es 150: m. más corto que los del Sala- 
dillo y el del Mojotoro, pues estos miden 200 m. cada 
uno (*): Los otros 6 túneles son menores aún en im- 
portancia y ta mayor parte son de 50 á 70 metros de 

“largo. Hay además un corte ó trinchera de unos 
1200. á 130U m. de largo con una profundidad que 
alcanza en su mayor hondura 17 m., pero en terreno 
aluvion de acarreo. In algunos puntos la línea ne- 
cesita defenderse con escolleras, pero estos trechos 
no son de longitudes considerybles y los pedrones 
están á la mano y salen casi todos los cortes y túneles. 
La línea tiene gradientes aceptables, pues no pasan 
de 25 por mil, y darían, en «su máximo, una pen- 
diente determinante, contando la resistencia en las 
curvas, de 30 por mil. Este trayecto será el más cos- 
toso en toda la línea, pero no alcánzará á costar lo 
que costó un trayecto igual entre el tunel del Sala- 
dillc y Vipos (F. C. N. C. N.). 

Ll trayecto que sigue, ó sea la 4* Sección, entre 
«ll Tunal» y el «Gólgota» es menos importavte 
por sus obras. La única importancia que tiene €es 
por sus mayores pendientes. liste trecho, que mide 
21 kilómetros, es de pendientes fuertes y habia nece- 


las instrucciones, en un trayecto de 13 kilómetros más 
Ó menos. 

Aquí hay que-advertir, que desde el Tunal el río 
del Toro pierde su importancia, pues del Tunal abajo 
está unido con el río de las Capillas, el cual tiene 
mas que la doble cantidad de agua que el río del 
Toro, de modo que del Tunal arriba, es decir, en el 
trayecto de la 4* Sección, antre «Tunal» y «Gólgota»» 
las crecientes del río del Toro son muy insignifican- 
tes y se puede atravesarlo donde se quiera con obras 
pequeñas; por ejemplo, con puentecitos de 3 tramos 
de 41m, cada uno, defendiendo los terraplenes con 
y escolleras de piedras, que no pesen más de 300 kilog. 
y las cuales hay en abundancia á la mano. 

“A esto se debe agregar, que abriendo al río en 


(*) Creemos conveniente reclilirar este dato, pues, los túneles del 
Saladillo y Mojotoro tienen, respectivamente, 230 y 300 metros. 


(N DE La D.) 
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sidad de adoptar la pendiente máxima admitida en- 
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ésta Sección un cauce recto á una profundidad d 
1m50 y unos 5m de ancho, no saldría jamás de s 
cauce y se podría establecer la vía en el mismo thalweg 
donde se quiera. Cerca del «Gólgota » está proyec 
tado un túnel de 130 m, y en ura de las quebradas 
laterales, 1 kilometro mas hacia abajo, un viaduclo' 
de 100 m, de largo, pero. apenas de 21m, de alto, so= 
bre +l lecho del río. Este viaducto está indicado para 
salvar el paso sobre la quebrada « Colorada » que de 
tiempo en tiempo arrastra barro. ¡Las demás obras 
en éste trayecto son de poca importancia. Quier 
decir, que las dificultades en toda la quebraba del 
Toro se hallan entre el «Rio Blanco », kilometro 43, 
y «El Gólgota », kilometro 75 desde Salla, Ó sea en 
un trayecto de 32 kilometros, siendo 11 kilometros 
con obras más importantes y, el resto, de 21 kilome= 
tros, de pendientes fuertes. El resto de la línea es de 
fácil construcción, y sus pendientes varian entre 10 
y 25 por mil, hasta llegar ul «Moreno », que se halla - 
situado ya en la altiplanicie de la Puna. El rio, del: 
«Gólgota» adelante, es siempre menos importante, 
hasta que se pierde por completo en su origen, que es 
el ojo de agua existente cerca de las Lagunas del Toro. 3 
Desde el «Moreno » hasta el límite con Bolivia, que 
serán unos 200 kilometros próximamente, el terreno 
es llano, no ofrece pendientes fuertes y solo requiere. 
un muy reducido número de alcantarillas, para dar. 
curso á las uguas pluviales, que son de poca ¡mpor= 
tancia en aquellas regiones. ; 

Disponiendo el Departamento de Ingenieros de los 
estudios de Bergallo practicados el año 1886, entre 
el Moreno y la Quiaca, no se practicó los estudios 
preliminares del Moreno adelante, pues aquellos sí 
rían suficientes para poder terminar sobre ellos los 
estudios definitivos. 

Por otra parte, creo que no hay necesidad de ter= 
minar los estudios definilivos hasta la frontera boli=: 
viana puesto que con los estudios definitivos en la 
quebrada de Humahuuca, husta- el: otro lado de la- 
abrá de Tres Cruces, hay suficientes datos para poder 
resolver cual es la traza más conveniente, pues más - 
adelante no se presentan mayores dificultades, así en 
obras como en pendientes. Una vez resuella cual de 
las trazas se adoptará, se puede continuar con el €s- 
tudio definitivo hasta la frontera boliviana, con la- 
traza adoptada. 


[92] 


Quebrada de Humahuaca 


Los estudios definitivos en esta quebrada han lle 
gado hastu el otro lado del Volcan, á 50 kilometros 
desde Jujuy. : 

La parte más difícil. €s las entre el Río Lozano 
el Volcan. El primer trecho, entre Jujuy y el Río Lo 
zano, es de alguna importancia, pues hay que atrav 
sar el Rio de Reyes con un puente de 210 m., el 1 
Yala y el de Lozano; además, varias quebradas que 
no siendo importantes como conductoras de agua, 
exijen, sin imbargo, obras altas, por la gran profun= 
didad que tienen esas quebradas. La pendiente en e 
trayecto es, en general, suave y solo en un trech 
corto hay que aplicar el 25 por mil. (Longitud des 
Jujuy 18 kilometros. ) 
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ll trecho entre el Lozano y el río Leon es iguai- 
mente dy poca pendiente, pero es siempre mayor ésta 
que en el primer trecho; los movimientos de tierra, 
sin embargo, y algunas obras de arte, son más im- 
portantes. 

De Jujuy hasta el río Leon hay 26 kilometros. Del 
río Leon hasta el otro lado del Volcan, que son más 
de 13 kilometros, es el trayecto más dificultoso por 
las obras importantes que hay que ejecutar y por sus 
pendientes fuertes. En este trayecto hay que emplear 
también la pendiente máxima admilida por las ins- 
trucciones y bay varios túneles, viaductos y obras de 
menor importancia. 

Para poder subir al gran Volcan, hay que entrar 
con la línea en la quebrada del río León, para atra- 
vesarlo tan alto como es posible y volver á salir de la 
quebrada, tratando de subir y ganar altura en las fal- 
das del cerro de Chorrillos, para llegar á la falda del 
mismo Volcan. En las faldas del cerro de Chorrillos la 
línea eslá más elevada de 60 á 80 metros sobre el 
lecho del Río Grande, cuya parte de la línea exije una 
construcción esmerada y una conservación escrupu- 
losa. por su tierra deleznable y por las curvas de poco 
radio que se necesita emplear en este trecho. 

Una catástrofe en éste trayecto, que siempre ten- 
dría unos 4 kilometros de largo, en pendiente fuerte 
y curvas pequeñas, tan elevado sobre el lecho del rio, 
sería seguramente funesta. Pura asegurar bien este 
trecho sería necesario un túnel de considerable lon- 
gitud, ó un viaducto de 100 m. de largo para salvar 
convenientemente un derrumbe en la falda. Ln caso 
de adoptarse el viaducto, este costaría talvéz más que 
un túnel de mucha mayor estensión que aquel, pues 
sus fundamentos tendrían que construirse á mucha 
profundidad, hasta poder asegurarlos en la falda. 

Una vez alcanzada la falda del Volcan hay que 
salir hasta: su punto culminante, serpenteando con la 
línea, y emplear la pendiente de 30 por mil llegando 
hasta la cima; se trazaron dos variantes: la una es 
atravesando el Río Grande con un solo tramo de unos 
100 m. pero de unos 30 m. de alto sobre el rio, para 
no atravesar el rio del medio, que es tan temible por 
su acción violenta como volcan. En este caso hay 
necesidad de faldear los cerros de la margen izquierda 
del Rio Grande, donde se necesitaría por lo «menos 
2 túneles, de más de 200 m. y otro de 300 m. de largo. 
La otra variante consiste en quedar en Ja margen 
derecha del rio y atravesar el rio del medio, es decir: 
el mismo cauce del Volcan, que se estiende á veces 
más de una cuadra á ambos lados. In este Caso 
seria necesario atravesar este volcan con un viaducto 
de unos 200 m. de largo y sus cimientos y pilares 
tendrían que ser de extraordinaria resistencia, para 
poder soportar el empuje de grandes masas de barro 
que este rio lleva rodando por su cauce. 

a Esta úllima variante será más económica que la 
“otra, pero menos segura. 

Este trayecto, que es de unos 13 kilometros de 
largo, es lo más dificil de toda la quebrada, donde 
se han unido las mas fuertes pendientes con las obras 
más importantes. 

Salvado este trayecto tan dificultoso, la línea no 


presenta mayores inconvenientes ; hasta «ll Perchel», 
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mas bien la línea tiene muy poca pendiente y sola- 
mente obras pequeñas. ll trayecto del Volcan hasta 
«El Perchel » es de 50 kilometros de longitud. 

De ahí hasta Huacalera, unos 9 kilometros, existen 
unas angosturas que aunque no exijen trabajos de 
importancia, sin embargo, merecen ser mencionadas. 
La pendiente es reducida. 

De Huacalera hasta Humahuaca, ósea en un tra- 
yecto de 21 kilometros, el trazado es fácil y las pen- 
dientes son reducidas, aunque son algo mayores que 
entre el Volcan y Huacalera. Las obras son igual- 
mente de poca importancia en este trayeclo. 

Aquí hay que observar que el río que corre por 
la quebrada de Huacalera es de mayor importancia 
que el de la quebrada del Toro, y por consiguiente 
las obras y defensas tienen que ser más resistentes y 
de mayores dimensiones en aquella quebrada, que 
en esta. 

De Humahuaca hasta Esquina Blanca, una longi- 
lud de 57 kilometros, la linea aumenta algo en sus 
pendientes y principalmente en movimientos de tie- 
rra; hay un trecho de más de 8 á 9 kilometros en que 
la línea tiene que costear una de las barrancas del 
río y nq se podrá evitar algunos trabajos de consi- 
deración. Igual cosa sucede en un trecho corto al 
otro lado de las « Tres Cruces, » sin que esto sea de 
importancia. De «Tres Cruces» adelante no se pre- 
sentan ya dificultades en su pendiente ni en movi- 
mientos de tierra ú obras, y se puede considerar la 
línea adelante, como la de más allá del «Moreno» en 
leo quebrada del Toro. 

Por esta razón creo que, una vez llegados hasta 
las cercanias de < Tres Cruces» ó Abrapampa se 
puede dar por terminados los estudios definitivos en 
la quebrada de Humahuaca, pues con los datos obte- 
vidos hasta acá,.donde se han terminado las dificul- 
tades, se puede establecer ya una comparación para 
resolver cual de las dos quebradas será más conve- 
niente para el establecimiento de una vía férrea. 


Comparación 
de ambas trazas por una y la otra quebrada 


La traza por la quebrada del Toro es más larga 
que la de la quebrada de Humahuaca, pues alcanzará: 
unos 55.4 60 kilometros más, tomando como punto de 
partida la Iistación General Gúemes, que es la esta- 
ción de bifurcación. 

También es menos poblada que la quebrada de 
Humahuaca, y aún menos cultivada; sin embargo, 
la quebrada de Humahuaca se ha despoblado consi- 
derablemente, y donde antes hubo pequeñas. villas 
como Tumbaya, Uquia y muchas otras más, hoy día 
no se halla sino casas abandonadas y en ruina. 

Apesar de ser la quebrada de Humahuaca más 
poblada y. cultivada, no exporta ninguno de sus pro- 
ductos ni los lleva á Jujuy, seguramente por falta de 
mercado. La quebrada de Humahuaca produce mu- 
cha alfalfa; sin embargo, se ha llevado ya alfalfa seca 
de Salta á Jujuy. 

La mayor parte de la lana, que naturalmente no 
es mucha, sale de la Puna de Jujuy por la quebrada 
del Toro para ser vendida en Salta. Lo que se lluva 
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á vender á Jujuy es bastante fruta de la quebrada, 
en otoño, y que es de muy buena calidad. 

Ll borato de cal y la sal.de las salinas se llevan 
casi exclusivamente por la Quebrada del Toro. 

Estos dos productos se podrian exportar con .mu- 
cha ventaja si se construyera la línea férrea por la 
quebrada del Toro, pues el trazado pasa por las 
mismas borateras y muy cerca de las Salinas. 

Actualmente se trasportan por la quebrada del 
Toro, anualmente, más. de 80.000 arrobas de sal, 10 á 
12.000 quintales de alfalfa seca y 8 á 10.000 ks. de lana. 

ll borato de cal, se exporta actualmente en pe- 
queña escala, por el precio reducido que se obtiene 
en Kuropa; sin embargo, si hubiora línea férrea, co- 
mo se reduciria el flete actual entre la boratera y la 
listación Salta, pues el trasporte se hace ahora á lomo 
de mula, éste seria un buen artículo de exportación. 

Las minas de San Antonio de los Cobres han em- 
pezado á dar un resultado halagúieño y serían sus 
productos un buen alimento para una vía férrea, por 
la quebrada del Toro. 

Una vía férrea por la quebrada de Humahuaca 
dejaría las Borateras, las Salinas y San Antonio de 
los Cobres muy á trasmano, pues pasaria la Puna de 
Jujuy en su extremo Norte. , 

Con esto estará demostrado que la quebrada del 
Toro tiene mucha más importancia comercial que la 
de Humahuaca á pesar de ser ésta más poblada y 
cultivada que aquella. 

Respecto á pendientes, hay necesidad de emplear 
en ambas quebradas la pendiente máxima de 35 por 
mil: comprendida la resistencia en las curvas: y 
como la línea por la quebrada del Toro tiene casi 
200 kilómetros en la Puna con poca ó ninguna pen- 
diente, el resultado final de pendientes más favorables 
tiene que inclinarse á favor de la quebrada del Toro. 
Apesar de no conocerse aún todos aquellos datos in- 
dispensables para poder resolver científicamente cuál 
de las dos quebradas es más favorable para el esta- 
blecimiento de una vía férrea, se puede sin embargo 
apreciar, con bastante exactitud, en cual de las que- 
bradas habría que ejecutar obras más imporlantes 

y pór consiguiente cuál será más costosa. A éste 
respecto creo también que la línea por la quebrada 
del Toro será considerablemente más económica. 

A ésto se agrega la prueba que apesar de haber- 
se estudiado casi la doble extensión de la línea en 
la quebrada del Toro (96 kilometros contra 50) que 
en la de Humahuaca, los gustos de estudios, sin em- 
bargo, son mayores ón ésla que en aquella quebrada. 

Como línea estratégica se puede afirmar que la de 
Humahuaca sería completamente antiestratégica, pues 
mientras la línea por la quebrada del Toro se apro- 
xima mucho á Pastos (Grandes y Chorrillos, cerca de 
San Antonio de los Cobres, para costear de allí las 
cerranias que forman la frontera Argentina, Chilena 
y Boliviana, liasta el límite com Bolívia entre Santa 
Cala:ina y La Quiaca, —la línea por la Quebrada de 
Humahuaca quedaria retirada de los puntos estraté- 
gicos más importantes y para llegar á ellos sería ne- 
cesario construir un ramal que no tendrá menos de 
150 kilometros de largo. 

Queda finalmente á favor de la 


K 


quebrada de Hu- 
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mahuaca, en contra de la del Toro, que aquella bra: 
za sería unos 55 á 60 kilometros más corta que esla 
pero eslu ventaja desaparecerá también con el cálcu-= 
lo sobre las tarifas más favorables. Como en est 
cálculo entran como importantes factores el costo d 
la línea, sus pendientes y curvas y como estos sol 
favorables en la traza por el Toro, por lo menos más. 
lavorables que en la de Humahuaca, resultará segu= 
ramente que las tarifas en la línea por la quebrada 
del Toro serán más favorables que las de una ví 
por la quebrada de Humahuaca. 

Este último punto es indudablemente el mas tras- 
cendental y unido él con ventajas estralégicas 
que presenta la línea por el Toro sobre la de Huma- 
huaca, le aseguran el triunfo. 


José E, Rauch, 


las 


Salta, mayo 1898. 
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PRIMERA PARTE 


ELEMENTOS COMUNES Á TODOS LOS PUENTES 


CAPÍTULO 
Uniones 


SUMARIO: Preliminar — Uniones entre hierros planos — Unión entre 
hierros perlilados — Uvión de barras redondas ó rectaugu- 
lares entre si — Unión de piezas planas, con barras redon- 
das (0 rectangulares. 


Sí, 


1” LAS FIEZAS ESTÁN COLOCADAS EXTREMO CON EX=- 
TREMO. Dei: 


' 


d) Unión de dos piezas planas entre 


a) Unión directa.— fig. 59.) (1). Se superpone:l 
las extremidades pe mod de formar un recu 
brimiento. 

Los roblones trabajan al corte simple; 


b) Unión por medio de una cubre- juntas — (li 
gura 63.) — La lrasmisión de una chapa á otra 
se hace por intermedio: de una cubre- -junta. 
Como el recubrimiento que se necesita es do- 

ble, la unión es más pesada y más costosa. 

c) Unión con dos cubre- juntas — (fig. 64.) — Lo: 
roblones están somelidos al corte doble. 

Cs od= 

AS 


= espesor de la: cubre-junta. 


ID AE 


2P 
UA 
ap 

La repartición de los esfuerzos es simétrica. 
búmero de roblones es el mismo que en el caso 


(7) Lámina 1V. (Núm: 143-44 de la Revista Tecnica. ) 
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2% LAS PIEZAS SON PERPENDICULARES ENTRE si —((i- vé que m=m. Hay pues m roblones sobre la longi- : 
gura 65). — La unión se obtiene por medio de des tud 1-2 y n sobre la 3-4. Si se hace en fin una : 
cantoneru«s colocadas en los ángulos formados por sección según 5-7-8 se llega igualmente á esta RE 
el encuentro de las chapas y que se remachaná conclusión, que sobre la Jongitud 7-8 debe' haber 
éstas. El cálculo no ofrece dificultad, basándose el mismo número de roblones. 


en lo anteriormente expuesto. La unión comprende, pués, tres grupos idénticos. 
de n roblcunes, representando n el número de roblo- 
: ej) Untón de varias piezas planas. nes sometidos al corte simple, necesarios para resistir 


á la mitad de la fuerza total P trasmitida. por un 
17” Las CHAPAS ESTÁN EXTREMO Á EXTREMO. — Pode- grupo de dos chapas. ll espesor de la cubre-junta 
g J 


mos hacer la es igual al de una 
unión con una de las chapas uni- 
ó dos cubre-jun- ARQUITECTURA NACIONAL das y el diámetro 
tas. Ninguna de los roblones se 
junta debe caer a : a al ma determina según 
sobre otra. : ea O la regla “expuesta 
: para el corte sim= 
a) Con una sola ple. 
3 cubre- junta—(fig. : ( : 
,66,:) Ei So quieren ÓN 


dos grupos de m 
chapas super- 
puestas,un razona- 
miento análogo al 
anterior conduce 
á esta conclusión, 
que la ensambla-=' 
dura debe com-=. 
prender m-+1 gru- 
pos idénticos, con 
n roblones, repre- 
sentando n el nú- 
mero de roblones 
sometidos al corte 
simple, necesarios 
para resistir á la 


Ñ unir dos dobles 
piezas planas. De- 
signemos per P el 
esfuerzo totalá que 
debe resistir la 

Ñ unión.Cada chapa 
recibe la mitad. 
Supongamos que 

. se haga un corte 

según la línea 
1-=2-3-4-5- de 
manera de aislar 
las dos chapas a 

? y b de las otras 

chapas ensambla- 

das. Esta sección 
pasa á través de 

¿los cuerpos de 2n 

roblones, que de- 

ben re=istir por 

corte á la fuerza P. 

E Se tiene para cal- 


A 
fracción bi de la 


fuerza total tras- 
mitida por un gru- 
po de m chapas. 
La cubre-junta ten- 
drá igual espesor 


cularlos que la mayor de 
: las chapas que se 
E e SP E unen. (fig. 67.) 
4 lo 

E. b) Unión con do- 

á Si se imagina ble cubre-junta.— 
b: ahora una sección ' E a j Designémos, de- 

e 1-2-6, Li chapa a Casa del Sr, Sylla Monsegur — Avenida de Mayo esq. Piedras 4 una manera géne- 


: Anourrucro : €. SCHINDLER, ; 
cortada, trabajan- Eos Gi ral, por m, el nú- 


do á la tracción, y - mero de chapas 
los roblones  re- y que componen 
partidos sobre la longitud 1-2 trabajando al corte, uno de los dos grupos de piezas que se trata de unir 
deben resistir juntos á la fuerza P. Como por hipó- por medio de dos cubre-juntas y de roblones; por P, 
tesis, cada una de estas chapas unidas trasmite la  elesfuerzo total á trasmitirse. Cada una de las cha- 
mitad de esta fuerza, los rcblones no tienen que re- pas recibe una fracción de este esfuerzo total igual á 
y sistir sino á la fuerza Z. Sea m el número de roblo-L. Hagamos un corte según la línea 1-2-3-4-5-6-7-8 


. . Mm 
1 : ' 3 Se ar sobre 1-2. S Niro 2 A ca 3 
no oa quese Teparten sobre 1 30 Hen Cfig. 68.) Esta sección encuentra los cuerpos de los 


k roblones que comprende la unión y se tiene: 


2. de 


o OR 


Comparando esta ecuación con la precedente se 
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Ls necesario determinar cl agrupamiento de estos 

k O Hagamos con este objeto un corte según 

1-2-9-10. Ksta sección, pasando entre los extre- 

m105 Ade las chapas a' y e, corta las 11m —1 restantes 

del grupo de la izquierda abc y encuentra dos veces 

“jos cuerpos de los n roblones repartidos sobre la lon- 

gitud 1-2. stos roblones están, pués, sometidos al 

corte doble, y deben, con las m — | chapas cortadas, 

resistic á la fuerza total, P, y conro las chapas tras- 

E E P 

miten la fracción (m— 1) > de esta fuerza, queda 
AS dao op 

para los n roblones la fracción o 

Se puede escribir: 


A causa de la simetría de la unión, 
«colocar el mismo número 
longitud 7-8. ; 
crei la última ecuación con la preceden- 
e se liene a 
de 


NA, 


será. necesario 
n, de roblones sobre la 


Resulta que .n representa el uúmero de roblones que 

- drabajan al corte doble, necesarios para resistir á la 
Se APA z 

fracción 5 de la fuerza total. 

¡Queda á repartir sobre la longitud 3-6. 


k—2 


1 
pen (el 1— e roblones 
2m m 


en (m+1)=2=m-— 1 grupos idénticos. 


Como k=2mmxm se lienu para expresión del nú- 
mero de roblones 


y por tanto, cada uno de los 1ny—1 grupos compren- 
derá 2n roblones. 

Ln resúmen, para ensamblar dos 
chapas por medio de dos cubre-juntas, 


grupos de m 

es necesario : 

1% En las extremidades de la unión, dos grupos de n 
roblones. 

2 Entre estos dos grupos, m— 1 grupos intermedios 

“con 2 a roblones. 

ll espesor de las cubre-juntes debe ser tal que su 
sección total iguale á la de una de las chapas en- 
 samubladas. 

- Si se designa por e el espesor de cada una de las 
chapas unidas, tendremos :. s 


e 


oe 


y para espesor de cada una de las cubre-juntas, 


DE d — +inm 

15 
Lea stas conclusiones, se 
ea> = más que suficiente «bajo el punto de vista 
de la resi-lencia de la unión á la tas longitudinal P. 


llega á un valor de 


2% Los EJES DE LAS PIEZAS Á UNIRSE SE ENCUENTI 
EN UN MISMO PLANO Y CONCUNREN Á UN MISMO-1'Ú 


son oo lOs : 


4 robiones para unir la pieza 
3 » 
2 » » 


1 » 


A con la chapa 


Como son dobles las barras A, B y €, los roblo= 
nes que las unen con la chapa de unión trabajan al. 
doble corte. A partir del centro del nudo, lracemos 
los agujeros de los roblones de las barras A y B, se- 
parándolos Jo suficiente para ¡poder fermar bien las 
cabezas. Trazando las-fajás de que hablamos ante- > 
riormeble, vemos que se pueden recortar las extre- 
midades de*las piezas, lo que concentra y aligera la 
unión. Igual haremos con los roblones de les bau- 
rras C y D. 5 

y delermina el espesor de la chapa de union por 
la fórmula que mayores valores dé: 


— d—Aknmm 


e e=0,63 d 


d=diámetro del mayor roblón sometido al corte simple 


doble. 


dE » » » » » » » 


3. UNIÓN ENTRE HIERROS PERFILADOS. 

Estas uniones son análogas a las de las piezas pla- 
nas. Su cálculo se verifica de la misma manera que 
él de lus anteriores. Corresponden á las uniones entre 
viguetas, largueros y vigas principales de que ya 
nos hemos ocupado, asi como la de cordones y dia 
gonales de puentes de celosía, de que mas adelante 
trataremos con todo detalle. 

No insistimos por eso sobre esle asunto. 

4. UNIÓN DE BARRAS, REDONDAS Ó RECTANGULARES - 
ENTRE SÍ. 


a») Unión de dos barras extremo d extremo. 
paje las oa son Eve se peas os 


pr se hacen de hierro ó uoios el manguito, 
de hierro ó fundición. Las: diferentes partes de la 
unión ( fig. 70 ), deben ser proporcionadas de mane= 
ra que ofrezcan, al menos, la misma resistencia que. 
las barras ensambladas. Con este objeto, para com= 
pensar la pérdida de sección ocasionada á 

los agujeros de las clavijas, se ensanchan un poco 
las extremidades de la barra en la fragua. 

Tambien se puede emplear la empalmadura de 1] 
figura 71, en la cual uva de las barras se termina el 
horquilla. ] 

Para barras redondas Ó rectangulares se pued 
usar el empalme de la fig. 72, que suprime el em-- 
pleo de clavijas. 308 

“Estos pernos, pivotes Ó ejes de articulación ( 
llaman de todas estis maneras, ) deben fener un dí ¡a 
metro sufici-nig para resistir ul corte y á la flexión 
y pata poder ofrecer á la barra y á las bridas una si 
: : A 


perficie de contacto tal, que la presión por unidad 
de superflcie no pase de un valor fijado de antemano. 


== Pernos, pivotes:ó ejes de articulación. — Designe- 
-mos por 2, el esfuerzo que actúe según el eje de las 
barras á ensaniblarse, por d, el diámetro de un pi- 
: vote, por b, el ancho de una brida entre las cabezas, 
por e, el espesor de una brida, por e” el coeficiente 
de resistencia admisible para el corte, por pg” el coc- 
ficiente de resistencia á la flexión. 
Se tiene, para calcular d en atención al corle: 


, AS RAS b 
E: A 
NES notaudo que P=2beg. De donde d=1,28 YVbe 


Para conocer el valor máximo del moniento de 
flexión ul cual está sometido el perno, designemos 
por E, el espesor de la cabeza de una de las barras 
que se unen, y tomemos como orígen una de las 
extremidades del perno. 

] El esfuerzo trasmitido entre la cabeza de la brida 

y el perno, puede ser considerado como uniforme- 

mente repartido á razón de p kilogramos por unidad 
y 


4 


, E a 
de longitud, de modo que pe=-—. El esfuerzo to- 
tal P, trasmitido entre la cabeza de la burra y el 
perno, puede ser por lo mismo igualado á p'e, siendo 
. p' el esfuerzo por unidad de longitud entre las bri- 
; das. Para la parte de perno comprendida en el es- 
pesor de una brida, el momento de flexión liene por 
expresión y por valor máximo: 

e: Pe 
MAL. M¡= Eo HR 
E El 
Para la parte de perno comprendida entre las bri- 
das en una sección situada á la distancia e del orígen, 
la expresión será 


e (e—ey 
M=pe(*- 5) a 

3 : e a 
] oe]. 
Ñ Para determinar la posición de la sección peligro- 
N> sa, haremos 

ADA ASS Pa 
a o. 
3 teniendo en cuenta que 
q A A 
E Y PE 


Por tanto, y 
Pp > 
M, max. = ax ( e+ $) 


Y como M,> M,, se podrá escribir 
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Y admitiendo, con M. Considére, que p" =p. 

siendo 2 el coeficiente de resistencia á la tracción. 

o , E E EN 
Si además e = 7 y notando que P=2bef, se ob-. * 


tiene 
AE 
d=182 Ve 


Admitiremos con los construclores norte-america= 
nos, que el diámetro del perno es suficiente bajo el 
punto de vista de la presión que ejerce sobre el ojo 
de la barra, si se sutisface la ecuación : 


Bridas. — Cada una de las bridas debe tener, en= 
tre las cabezas, una sección igual á la mitad de la 
sección de una de las barras ensambladas. Ll espe- 
sor de la brida habiendo sido fijado, la anchura se 
deduciría y se podría entonces calcular el diámetro, 
d, de los pernos, aplicando sucesivamente las tres 
fórmulas que acaban de ser establecidas. ll valor Me 
más elevado se adoptará. 


Cabezas. — Para que las cabezas tengan una re- 
sistencia al menos igual á la del cuerpo de la barra, 
es necesario adoptar proporciones como las de las 
figuras 73 debidas á M. Malbergo. 

Los norte-americanos dán la fórmula : 


D=d+¿(0+d). 


siendo D el diametro exlerior de la cabeza. 

Si se quiere que las piezas empalmadas puedan 
aproximarse ó alejarse, entónces se emplea la tuerca 
de Prony (fig. 74 ), que como la figura lo indica tla- 
ramente, está formada por una anilla alargada con 
tuercas en sus extremidades, donde cebun los tor- 
nillos con que rematan las puntas de las piezas que 
se quieren unir. La sección total de las bridas que 
reunen las tuercas, es mucho mayor que la de la ba- 
rra, porque esas partes tienen que resistir no sola- 
mente al esfuerzo de tracción, si que también ul de 
torsión resultante del frotamiento que es necesario 
vencer para hacer guiar la tuerca de Prony.  lísta 
sección á menudo se hace doble de la que forma la 
barra. 


b) Unión de dos grupos de barras paralelas. — 
(fig. 75.) 


Se hace la unión por medio de un solo perno... 
Para obtener una repartición simétrica de los esfuer- 
zZOs sobre el eje, es necesario, si uno de los grupos 
de barras se compone de /1 piezas, que el otro tenga 
mx+l. 

Perno. — Se hace el cálculo aplicando el método 
expuesto anteriormente. 

Para el corte, se notará que el perno ofrece 2 m 
secciones. 

Si se expresa por P, la fuerza tutal de tracción 
trasmitida al perno por un grupo de barras, se ten- 
drá 

PAS 5:P 
AS OR ON 
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Designando por B el ancho y por E el espesor de 
cada barra del grupo m, se tiene P=mBEEg, y 
para el diámetro del perno, d=0,89 VBE. 

Llamemos e el espesor de una de las barras que 
pertenece al grupo m1. Esta barra trasmite una 
fracción de la fuerza total ? igual á MET Admi- 
tiendo que esta fuerza se reparte uniformemente so- 
bre una parte de la longitud del perno igual á e, se 
tendrá, para yAtgr de la carga por unidad de longi- 


tud, p = AATE 
Cada una de las barras del otro grupo está someti- 
da á una fuerza total igual á - , dando lugar á una 


carga uniformemente repartida : 


OO 
P-SME 


En la sección llevada por el plano de separación de 
la primera barra, de espesor e, y de la barra cercu- 
na pertenaciendu al otro grupo, el momento 


Consideremos como orígen, el punto de intersec- 
ción del eje del perno con el plano que pasa por la 
. cara exterior de la primera barra, de espesor e. Para 
«una sección tomada á la distancia X de este origen, 

en la parte del perno comprendida er el espesor de 
la primera barra de espesor HE, el momento de fle- 
xión es 


M,_=pe (x- A RR E 


pole 


Ll momento de flexión es máximo para 


AS E 
cd m>+i1 Ad 


Pp 
2(m-+1) 


y por tanto 
m 


m-+i E 


La condición de resistencia á la flexión dá: 


M¡más. = 


(e+ 


als Pp m 1 
32 7 241) fe + mA e 


Si, para obtener igual presión por unidad de super- 


ficie sobre todo el perno, se hace e = A E y se 


admite que f” =1,7 p, y teniendo en cuenta que 


P=mEBR 
se obtiene: 


d = 1,82 a ds 
e (m+17 a 


Se puede expresar d en función del espescr, e, y 
dei ancho, b, de las barras del segundo grupo, no- 
tando que 


mBE=(m+1)be; mE=(m+i)e: 


se tiene d= 1,82 Vbez 


En fin, para que la presión por unidad de super 
ficie entre el perno y las cabezas de las barras 
alcance un valor demasiado elevado, es necesario qu 
se tenga 


c) Uniones de barras que tienen cualquier di- 
rección, 


Un solo eje une todas las barras A, B, C. (tig. 76.) 

Para que los esfuerzos se reparten simétricamente 
sobre el perno, es necesario que todos los grupos de 
barras, menos uno, eslén compuestos de un número. 
par de piezas. En nuestro caso, C es simple. Pxa-= 
minemos en qué condiciones de solicitación se en- 
cuentra el perno en este caso. 
X, Y. El primero coincide con la barra A. Sean Cx 
y Cy las componentes de la fuerza .C; Bx y By las 
componentes de la B. Las condiciones de Sian y 
son: 


Cx+2Bx—24A=0 
Cy—-2By=0 


Ocupémosnos de la resistencia al corte. En la sec=- 
ción comprendida entre una de las barras, A, y SU 
vecina B, el esfuerzo al corte es igual á A. En la 
sección comprendida entre una de las barras B y la 
C, el esfuerzo al corte tiene por componente horizon= 
tal A— Bx, y por componente vertical By. La resul- 
tante que solicita al perno en esta sección es.: 


VÍA=B2P +B3 


Para el cálculo del momento de flexión máximo, 
consideraremos nuevamente las proyeuciones de las 
fuerzas sobre el eje de las X y sobre el eje de las Y. 
Designando por e, el espesor de cada una de las A, 
por e, el de las B, por e, el de las C se obtiene (si-. 
guiendo los procedimientos explicados) para los dos 
componentes del momento buscado 


14 (ue 2258) 


) 


E (a+ 


ys) 


y por- tanto 


moy £ E LADEN E ers) 


Habiendo calculado el diámetro que responda al 
mayor valor del esfuerzo de corte, y el que es nece= 
sario para la resistencia á la flexión, quedará aúr 
por verificar si el mayor valor de d, así encontrad 
satisface á la relación 


ios; 
d LE? 


siendo b, el 


ancho de la más ancha de las bar 
unidas. a 


Tomemos dos ejes, 
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lól estudio de un puente sería muy largo si hubiese 
que calcular todos los ejes de articulación siguiendo 
este método. Se emplea tambien, con buen resultado, 
en el caso de barras rectangulares y que tienen el 
mismo espesor que las cabezas que las terminan, la 
fórmula de Résal, 
da=i yb: 
b, indica el an- 
cho de la barra; 
e representa el 
espesor, si se trata 
de una barra 
exterior, unida á 
otra que tira en 
sentido inverso, y 
la mitad solamen- 
te del espesor, si 
la barra está com- 
prendida entre 
otras dos barras 
que le están yux- 
tapueslas y que li- 
ran en sentido in- 
verso de la prece- 
dente. Cuando son 
varias, la suma de 
los espesores se 
considera como 
un espesor único. 
Se verificará en 
seguida si el diá- 
metro obtenido 
subisface á la con- 
b 
1 
M. Résal pro- 


dición d 2 j 


pone d = binvo- 


cando el ejemplo 
del vísaducto de 
Crunelím, cuyos 
pernos quedaron 
en poco. tiempo 
fuera de servicio. 

Si entre las ba- 
rras que conver- 
gen á un mismo 
nudo, se encuen- 
tran hierros per- 
filados (fig. 77), (") ss puede hacer uso de un solo per- 
no, reforzando las partes donde atraviesa partes planas 
(nudo de puente americano. ) 

Con todo: lo que acabamos de exponer, no en- 
contraremos dificultad alguna para calcular las unio- 
nes en los puentes rígidos y en los articulados, de 
que nos ocuparemos en la segunda parte. La apli- 
cación inmediata de las fórmulas de los capítulos 
IV y V resuelve cualquier problema que se presen- 
lase en la práctica de la construcción. 


(Ly Véase Lámina V, en este número. 
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>. UNIÓN DE PIEZAS PLANAS, CON BARRAS REDON- 
«DAS Ó RECTANGULARES. 


stas uniones se construyen por medio de pernos. 
Unamos una barra doble con una pieza plana (fi- 
gura 78.) Designemos por b, el ancho ; por e, el es- 
pesor de una de las barras exteriores, supuestas rec- 
tangulares ; 


d=19V be" 


ARQUITECTURA NACIONAL 


La pieza plana 
se refuerza con 
dos arandelas re- 
machadas que tie- 
nen por objeto: 
1” Compensar la 
pérdida de sección 
resultante del agu- 
jeru hecho pura 
el paso del perno; 
2 gumentar el €s- 
pesor de la pie- 
Za para que nose 
uplaste el metal 
sobre el perno. 
Tendremos , lHla- 
mando e” el espe- 
sor de cada aran- 


7 dela y £ el de Ja 
A pieza plana: 
$A 
El 6 
? A rd E 
: f ; 2e=b 
¿ie AS 


Para que la 
primera condición 
se satisfaga, es ne- 
cesario que 


2(D=d)e == 


Casa del Sr. Sylla Monsegur — Avenida de Mayo esq. Lima 
Anquirecro : €. SCHINDLER. 


Si la barra cualrada ó redonda es sencilla, se la 
desdobla en el lugur de la unión. Se puede efectuar 
ésto de diferentes maneras, como se indica en las fi- 
guras 79 y 80. 


Fernando Segovia. : 


(Continúa ) 


REVISTA 


INGENIERIA LEGAL 


DEL CONTRATO DE TRANSPORTE POR TIERRA, POR LAGOS, CANALES Y RÍOS 
INTERIORES 


A) DEL TRANSPORTE POR FERROCARRILES 
(Continuación. -— Véase No 143-144) 

S. 292, — DEL DESAGÚE CON RELACIÓN Á LOS FERRO- 
CARRILES. — La importante materia del desagúe de 
los ferrocarriles está legislada y dispersa en la ley de 
ferrocarriles, siempre por la misma razón dicha, de 

imitar mal lo ageno, dando de lado lo bueno nuestro. 
- Además de la referencia que hace ál final del ar- 
tículo 54 tenemos: elinc. 10 del art. 5, que dice: 


q «Son deberes de toda empresa de ferrocarril ó Di- 


> 
dd, eN 
a 


» $e, 


4 


es 
E 


rección de ferrocarril Nacional construir las alcuntari- 
llas y obras necesarias para dejar libre el desagúe de 
los terrenos linderos.» 


«Art. 17. Las empresas no podrán oponerse á que 
sus vías sean cruzadas por caminos carriles ordina- 
rios. Tampoco podrán oponerse á la construcción 
de canales Ó cauces artificiales de agua, que alravie- 
sen la vía, siempre que las obras que se hicieren con 
ese motivo no perjudiquen la solidez de la vía, ni 
interrumpan en manera alguna el servicio regular de 
los trenes.» 


«Art. 98. Cuando un ferrocarril atravesare ríos 

- navegables deberá ser construido de manera que no 
embarace la navegación. Si atravesare otra cluse de 
ríos, esteros Óó canales de riego, las obras se ejecu- 
tarán de manera que no perjudiquen el uso de las 
aguas.» , 


El proyecto contiene, además, los articulos si- 
guientes: 


«Art. 178. — Las Empresas tienen la obligación de 
restablecer á sus expensas y en convenientes condi- 
“ciones de seguridad y comodidad todas las comuni- 
caciones públicas y privadas existentes que fuesen 
interrumpidas por el ferrocarril. Igual obligación ten- 
drán respecto de las aguas malurales ó artificiales 
cuyo libre curso ó desagúe fuese interrumpido ó alte- 
rado por las obras, y-deberán en todo tiempo respon- 
der de la inocuidad y regularidad del nuevo curso es- 
tablecido por todo lo que no dependiere del hecho de 
tercero.» 

«Art. 179. —Los interesados podrán renunciar al 
restablecimiento de comunicaciones ó cursos de agua 
privados, mediante declaración en forma. Pero, aún 
mediando renuncia de los interesados, no podrá dejarse 
interrumpido el curso de las aguas cuando su estan - 
camiento perjudicare la higiene pública ó los dere- 
chos de tercero.» ! 

«Art. 180. — Cuando, por nueva construcción, ó por 
cambio autorizado ú ordenado por la autoridad com- 
petente, un camino carril ordinario, un canal, acue- 
ducto ó cañería, de propiedad pública, atravesare una 
vía férrea que antes no cruzaba ó cruzaba en punto 

diferente, la Empresa no podrá oponerse á ese cru- 
zamiento siempre que las obras no perjudiquen la 
seguridad y regularidad de la explotación, á ¡juicio 
de la Dirección General de Vías de Comunicación.» 

«La empresa tendrá derecho de construir las obras 
necesarias y á ser indenmizada por quién corres- 
ponda de su importe, así como de los mayores gas- 
tos de explotación, conservación y vigilancia que 
fuesen necesarios.» 

«Art. 181 — Las disposiciones del artículo prece- 
dente se aplicarán, por analogia, á Jos caminos, 
canales, acueductos, cañerías de aguas Ó de gas, 
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alambres carriles, trasmisiones, etc., de propiedad 
privada, que crucen la vía, siendo necesario en cada 
caso un permiso del P.E., sin que esto importe d 
recho adquirido.» a 


Todo este lujo de disposiciones está de más en. su 
casi totalidad: pues, ellas están en el Código Civil 
(arts. 2681 (2647) y siguientes $....) 

El proyecto de la Dirección, no contento con esta 
sobreabundancia, ha ido á buscar en el art. 56 de 
la ley de Obras- públicas de Italia, original para su 
art. 163, que dice: 


«Los propietarios de los fundos inferiores no po- 
drán impedir ó dificultar, de cualquier manera que 
sea, el natural desagúe del camino.» 


Sin duda, no han leído sus autores el art. 2685 
(2651) del C. C. mucho más completo que el de la ley 
italiana. 

En cambio, han omitido las disposiciones que 
estatuyen los deberes de los ferrocarriles, para no 
agravar la sugeción de los terrenos inferiores, de 
recibir las aguas de los superiores: y ya este asunto 
ha dado lugar á casos resueltos por la Justicia Fe- 
deral. 

Remitiendo á nuestros lectores á lo que decimos 
al tratar de esta importante materia en el $...., tras- 
cribimos una sentencia de la Suprema Corte Federal 
por su importancia y por los términos en que están 
concebidos los fullos de 1* y 2* instancia que contie= 
nen toda la doctrina aplicable al caso. 

La doctrina que queda establecida en ese fallo es 
que los ferrocarriles como los particulares no pueden 
en manera alguna agravar la condición de los terre- 
nos inferiores al recibir las aguas de los superiores: 
doctrina sentada en el art. 2685 (2651) C. C.; por lo 
que creemos que en la última cita, en la parte dis- 
positiva de la sentencia de la Corte, debe haber un 
error de copia, fácil de explicar, por la figura ma- 
nuscrita de las cifras 7 y 9 que fácilmente se equivocan 
cuando la letra no es muy clara. No se trataba en 
el caso de la obligación simple de recibir las aguas 
superiores, sinó de la agravación indebida y ésta está 
regida por el art. 39 y no por el 37 de la antigua 
numeración. — (Série 2*, tomo 11 (20), pág. 218) 


Caso: Don Eduardo y Don Carlos Fewel, extran- 
geros, se presentaron ante el Juzgado Federal de 
Santa Fé, exponiendo: 


Que eran propietarios, por compra hecha en el 
año 1872, de una casa y pequeño terreno á inmedia= 
ciones de la Estación del ferrocarril, siendo su nivel 
más bajo que el del terreno ocupado por la ilarpresa, 
por cuya razón, aquél recibia antes de construirse la 
línea las aguas pluviales que caian sobre este: que : 
á consecuencia de la construcción de la línea para 
la que fué necesario hacer un alto terraplen, la Em- 
presa impidió que esas aguas corriesen desparrama= 
das como antes; que como esa detención fuese per- 
judicialá la misma Empresa ésta trató de darles salida, 
cuidando de su propio interés sin preocuparse del de 
los vecinos, y en vez de hacer los desuagúes por al- 
cantarilias convenientemente ubicadas, construyó solo 
una de gran tamaño, obligando á que pasaran por 
ella todas las aguas que recibian los terrenos en: la 
extensión de una 


cibia las aguas - pluviales de terrenos superiores en 


legua; que de esto ha resullado 
que el terreno de los exponentes que antes solo re= 


7 
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una área de frente más ó menos igual á él, tenia 
hoy que recibir no solo una cantidad inmensamente 
mayor sinó también estas con una fuerza mucho 
más considerable, produciéndoles perjuicios; que en 


la noche del 14 de Abril de 1877, el agua pasó por 


la alcantarilla con tal fuerza que arrastró 70 tonela- 
das de cenizas de huesos, 80 toneladas de huesos, 10 
toneladas de carbón de piedra y 40 mazos de madera 
que los exponentes tenian en su terreno, todo con 
un valor de 3.330 $ bol. arrojándolos al río sin po- 
derlo evitar, no obstante los esfuerzos hechos. Que 
si en vez de una alcantarilla se hubiesen construido 
cuatro Óó más, y si los terraplenes no fuesen tan al- 
tos y no cortesen los desagúes nalurales, este daño 
no se habría: producido, pués el terreno de los ex- 
ponentes habria sido simplemente bañado pero no 
arrasado «ul extremo de que una pequeña zanja que 
tenian en él hubiese sido destruida en parte por el 
torrente de la alcantarilla; que proviniendo el per- 
juicio sufrído de las obras de la Empresa, ella era 
responsuble de su valor; que.los exponentes no te- 
nian el deber de recibir en su terreno más agua que 
la que naturalmente llevase el desnivel, siéndole pro- 
hibido al dueño del prédio superior hacer obras que 
aumenten: dichas aguas Ó desviarlas para que des- 
ciendan por un solo punto; que, por consiguiente, 
los exponentes, á más del pwgo del daño sufrido, 
tienen el derecho de pedir la destrucción, á costa de 
la Impresa, de las obras perjudiciales. Pidieron, en- 
tablando demanda ordinaria, se condenase á dicha 
Empresa á pagar el daño ocasionado y á hacer los 
trabajos necesarios para evitar nuevos daños en lo 
futuro, con costas. 


Don Joaqúin de Quintanilla por la Empresa, con- 
testundo lo demanda, pidió se rechazara con expresa 
condenación en costas. Dijo : 


Que el acueducto sobre que está construida la al- 
cantarilla materia de la cuestión, era, antes de existir 
ésta, el desagúe natural de los terrenos vecinos ; que 
ninguna caida de agua se ha llevado á él, que ya no 
lo tuviese, como desugúe al río, ántes de construirse 
el terraplen del ferrocaril; que, además, algunas otras 
caidas de agua que antiguamente corrian por ese 
acueducto han sido desviadas para disminuir la can- 
tidad de agua que corria por ese lugar y repartidas 
corren hoy per dos alcantarillas más que se han he- 
cho, de las que una pasa por debajo de la estación, 
y la otra entre el límite Oeste de la misma y el acue- 
dueto en cuestión, teniendo esta un ancho de 20. piés 
ingleses para que las aguas corran con suavidad y no 
se conviertan en torrentes. 

Que la alcantarilla, cuya remoción se pide, fué 
construida en el año 1868 con conocimiento y con- 
sentimiento de los dueños del terreno, causantes de 
los actores. pués que vieron construir el terraplén y 
la alcantarilla sin hacer oposición durante los 4 años 
que corrieron hasta 1872 en que los actores compra- 
ron el terreno : por consiguiente la adquisición se 
hizo.con los inconvenientes ó ventajas que tuviera la 

ropiedad: que cuando los demandantes compraron 
la propiedad, las aguas pluviales corrian derechamen- 
te hácia el río, encerrada esa corriente por obras que 
impedian que las aguas sufriesen desviación, obras 
que fueron destruidas por los demandantes que des- 
viaron las corrientes dándoles salida por medio de 
una Zanja que construyeron perpendicularmente á la 
corriente, no teniendo. esa zanja más que una vara 
de ancho y con un declive suficiente para el desagúe 
en las lluvías moderadas, pero insuficientes cuando 
fueran excesivas, como ha sucedido en las lluvias que 
han ocasionado las pérdidas de que se quejan los 
autores, proveniendo la insuficiencia no solo del poco 
declive sinó de que la Zanja se hizo en ángulo recto 
con la anligua corriente natural, dando á las aguas 
un curso violento; que por esta ruzón.las cenizas 
que estaban colocadas en el ángulo Sud-Oeste de la 
porción de terreno encerrado por dicha zanja y por 
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la antigua “corriente habian sido arrastrados; que 
teniendo naturalmente el terreno de los demandantes 
un declive pronunciadísimo á partir del nivel de la 
alcantarilla y de la parte del terreno en que está 
edificada la casa, razón por la cual todas las aguas 
pluviales de una y otra parte tienen forzosamente 
que caer por ese declive, los demandantes, sin tomar 
precaución algúna y con un abandono culpable de 
sus intereses, hubian colocado las cenizas, huesos y 
carbón precisamente en esa parte baja del terreno, 
exponiendo esos objetos al desastre producido. Que 
los trabajos hechos por el ferrocarril y aún los prac- 
ticados por los demandantes eran suficientes para 
impedir todo perjuicio de las MNuvias habituales como 
lo prueban los 9 años corridos desde que se construyó 
la alcantarilla, sin que se haya producido accidente 
alguno, pero que la Huvia del 14 de abril fué de una 
magnitud extraordinaria é imprevista, por lo que 
debe considerarse como un caso fortuito ¡inevitable 
y de cuyas consecuencias nadie puede responder. 


Con las pruebas producidas se dictó el siguiente 
Fallo del Juez de sección : 


«Rosario, Agosto 31 de 1877. — Vistos estos autos 
seguidos por Don Eduardo y Don Cárlos Fewell, 
contra la lupresa del Ferrocarril Central Argentino, 
por indemnización de daños y perjuicios, resulta de 
ellos lo siguiente : 

En 19 de Setiembre de 1872 á los 4 años de cons- 
truida la vía férrea, dichos Fewell, compraron á Don. 
Santiago Echegoyen, un terreno adyacente á ella ha- 
cia el Norte, ubicado entre los terraplenes y la már- 
gen del Rio Paraná, pot el cual tienen salida al rio 
los desagúes de la alcantarilla N* 2, construida por, 
la Empresa algunos meses después de trabajados los ' 
terraplenes, dándole mayor estensión que la que le- 
nía, por haber sido insuficiente para recibir todas las 
aguas que por ella debís salir, sin que conste en 
ninguna parte, que tai construcción se hubiese hecho 
con expreso beneplácito del dueño del terreno, ni 
que se le hubiese indemnizado posteriormente el per- 
juicio que ese desagúe y conducción de corrientes 
por ese punto-pudiese causarle, ni que hubiese renun- 
ciado á demandar los daños que por tal causa se le 
originasen. Tampoco se determinó cosa alguna al 
respecto, al trasmitirse por ln venta Jel fundo, el 
derecho de propiedad á ¡os Fewell, 

Cousta también, que aún cuando en'el punto-en 
que está la alcantarilla, hubiese una depresión natu= 
ral del terreno que determinase un expontáneo desa-. 
gúe, como dicen los peritos en su informe de Ís. 134, 
aunque se contradiccionó con nuinerosos testigos de 
la parte de Fewell, vecinos antiguos de esa localidad, 
es indudable que ese desagúe estaba obstruido y di- 
vidido por las zanjas de una quinta que existía allí, 
como se vé por los planos, al construirse los terra- 
plenes: de manera que al levantarse estos, que Cor- 
taron la quinta, no existía yá, como se ha dicho, 
ningún desagúe precisamente por el punto que ocupa 
esa alcantarilla; lo que vino á determinar y traer asi 
los desagúes de los terrenos al Sud de la línea, que 
antes se dirigía directamente al río; lo que vino á 
aumentar considerablemente el caudal, que, sin los 
terraplenes, debía desembocar en la, alcantarilla N' 2, 
aún cuando ese no hubiese estado interceptado por. 
las mencionadas zanjas. 

Consta también que con motivo de un fuerte agua= 
cero acaecido en la noche del 15 de Abril del co- 
rriente año, fué tal la cantidad de agua que afluyó- 
por esa alcantarilla, que llevó por delante y precl- 
pitó al río, maderos, huesos, cenizas de huesos y Car- 
bón de piedra, que los hermanos Fewell tenian aglo= 
merados en su terreno; por cuya pérdida entablan el 
reclamo que motiva esta cuestión. 

Y está, finalmente, comprobado que los deman- 
dantes, para prevenir un accidente de esta naturaleza, 
solicitaron, aunque sin resultado, del Administrador 
ó Gerente de la Impresa que tomase las medidas ne- 
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cesarias para evitarlo. Y considerando: 1* Que es 
indudable que el terreno de los Fewell sufrió un no- 
table perjuicio ocasionado por la Empresa al desig- 
narlo para recibir un mayor caudal de aguas que el 
que recíbia por su nivelación natural, aún cuando no 
hubiera estado rodeado por una zanja que existia 
para desviarlas, ó trabajada como límite de quinta; 
caudal formado por haberse interceptado con los te- 
- rraplenes los demás desagúes que debieran compar- 
tirlo hácia la parte del Sudoeste de la línea, como se 
vé por el plano núm. 5. 

2 Que esa pesada servidumbre y desmejora del 
terreno, para no responsabilizar á-sus imponentes de- 
bió ser practicada con la voluntad expresa del señor 
del prédio sirviente, ó debidamente indemnizado, lo 
que no ha sucedido, pues el solo silencio de sus due- 
ños, cuando falta la prescripción como en este caso, 
no importa en sentido jurídico la renuncia ni menos- 
cabo de los derechos aceptados; siendo por tanto los 
ocasionantes del daño, responsables de sus conse- 
cuencias. (Ley Romana, p. 142, Dig. De reg. ju- 
ris. Ley 23, tít. 34, Part. 3: Ley 14. Tít. 32, Part.:5*; 
Art. 24. Sec. 2*, lib. 2 C. C.) —(Es el 953 (919) de 
la numeración actual. ) 


3" Que no es efectivo que la Empresa hubiese he- 
cho construcción alguna para acanalar el cauce de la 
alcantarilla hasta el río y evitar los posibles desbor- 
des del torrente que pudiera ocasionar'una fuerte 

avenida por una lluvia extraordinaria, acontecimien- 
tos que debió preverse para evitar su consecuencia : 
pues las murallas laterales se limitan al terreno mar- 
ginal de la línea férrea, dejando sin esa protección á 
la propiedad de los Fewell: como lo declaran los 
mismos testigos de la Empresa. 

4' Que por el párrafo quinto del informe de los 
peritos se pone fuera de duda que el levantamiento 
de los terraplenes de las vías férreas, interrumpiendo 
las corrientes naturales que debieran desaguar en el 
punto R. de los planos como cuadra y media al Oes- 
“le de la alcantarilla núm. 2, las ha desviado á desa- 
guar forzosamente por ésta, numentando el caudal de 
agua que antes naturalmente pudiese caer por el punto 
H.: en que se halla construida la alcantarilla. Siendo 
en verdad inesplicable, como, es que los peritos, des- 
pués de tan implícita y racional demostración, digan 
también que es indudable que las otras alcantarillas 
han venido á disminuir la masa de agua que corria 
por la núm. 2, pués además da que las corrientes 
del Qeste á que se refieren, interrumpidas por los 
terraplenes, no derraman sus aguás sinó por esa 
alcantarilla, la número primero se estrecha para sus 
propias aguas en las fuertes lluvias, según se ha com- 
probado por las contestes declaraciones de fs 97 á 
99 de 4 testigos de ciencia propia, vecinos antiguos 
de esa localidad : viniendo así á quedar fuera de toda 
duda, que la construcción de la vía férrea ha aumen- 
tado notablemente el «“audal de las corrientes que 
desaguan ó más bien que pudieran haber desaguado, 
por el punto H. en que se halla la alcantarilla núme- 
ro 2: sin que las demás congeturas de los peritos 
para fundar esa supuesta disminución, basten á des- 
truir su mismo informe en el párrafo 5*, y las nume- 
rosas, declaraciones de la parte de Fewell, acordes 
con ese dictamen en punto tan esencial. Y es tam- 
bién de notar en esta ocasión, que ese gran zanjón 
que se muestra en los planos adyacentes al Oeste de 
la alcanterilla, ha sido formado por el golpe de las 
corrientes que afluyen á ellas, pues antes, como se 
ha dicho, esa localidad era plana y cortada en di- 
rección contraria por otra zanja artificial. (*) 


5 Que tan es evidente que con motivo de los 


+ (*) Llamamos muy seriamente la atención de los lectores ingenie- 
ros sobre el feo papel de los peritos al caer en contradieciones seme- 
jantes; el reproche del juez es merecido € implica un severo apercibi- 
miento. No se puede servirá la justicia y á la complacencia; la rec- 
Vitud debe ser la única norma del perito, 
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terraplenes y desviaciones de las corrientes natural 
afluye mucha mayor cantidad de agua por el lugar 
de la alcantarilla N* 2, y qne la Empresa debió sor- 
prenderse con esa aglomeración inesperada, que el. 
mismo ingeniero Campbell, testigo de ella, declara á — 
fs. 44: «Que al principio, cuando se construyó Ja: 
línea del ferrocarril, no existía la alcanterilla N* 2, 
sinó una muy pequeña como de 5 piés de ancho; y. 
con motivo de hacer la que hoy existe, cuyas líneas 
fueron trazadas por el ferrocarril, se destruyó; la 
alcantarilla existente se construyó en la equivocada 
creencia de que solo afluirían por ella las aguas 
consiguientes á la natural depresión del terreno, y no. 
al mayor caudal que forzosamente atrajeron las de= 
más construccicnes.» 


6” Que no es una razón para que la Impresa de- 
cline toda responsabilidad por los perjuicios, el que 
10s hermanos Fewell, hayan comprado el terreno 
después de la construcción de la alcantarilla que se 
lo ha originado; pues, esa propiedad pasó á su do- 
minio con los derechos inherentes á ella y propios 
al enagenante, desde que ninguna reserva Ó limita- 
ción se estipulara en el documento de transferencia. 
Y no cabe duda que asistia al trasmitente el derecho 
que hoy se invoca por los demandantes, puesto que, 
como se ha dicho, no había prestado. su consenti- 
miento expreso para que se le imponga, sin remu-= 
neración alguna, tan gravosa servidumbre. 

7: Que si bien el temporal ó aguacero que produjo 
la «creciente que causó el perjuicio, fué muy fuerte y 


no tan común, no puede clasificarse de un caso for== > 


tuito según el art. 29, Sec. 1*, Tit. 1*, C. Civil y sus 
notas, (548 (514) numeración actual, y ley 11 Tit. 33, 
Part. 7”, de acuerdo con la opinión general de los 
autores; pués como esa lluvia y aún más copiosas, 
han caído otras en estas Ciudad, siendo por tanto un 
suceso que entraba en lo posible y previsorio y de 
consecuencias evitables. 


8" Que ninguna culpa han tenido los Fewel en el. 
daño que han recibido, porque consta que la noche 
que lo sufrieron, hicieron todos los esfuerzos posibles 
para evitarlo ó disminuir su magnitud. Sin que lam- 
poco pueda atribuirse tal daño á la zanja que cons- 
truyeron á continnación de la alcantarilla, á fin de 
mejor aprovechar todo su terreno, en lo que estaban 
en su perfecto derecho ;"porque el torrente impetuoso 
del 15 de abril, rebalsó y destruyó esa zanja como 
si no hubiera existido, corriendo rectamente por el 
cauce Óó declive hasta el río, en cuya dirección arrastró 
y precipitó los objetos que halló á su tránsito ; y por 
cuanto esa Zanja que pudiera desviar el agua en llu- 
vías ordinarias, no pudo contener tan impetuosa ave- 
nida. 

9 Que tampoco se ha probado que el rebaje que 
en una parte ó extremo de su terreno hicieron los 
Fewel, hubiera contribuido al perjuicio recibido; pués 
fué en un punto en donde no cambiaba sus condi- 
ciones desfavorables al respecto; como lo declara el 
mismo ingeniero D. Santiago Campbell, testigo de la 
Empresa, á Ís. 44, siendo por ello evidente como por 
las declaraciones de los testigos de Fewell, que el 
perjuicio fué causado por el exceso de las aguas que 
se precipitaron por la alcantarilla núm. 2. 

Por estos fundamentos, como por otros muchos 
que contiene el escrito de bien probado de la parte 
de Fewell y en conformidad de Jo dispuesto por la 
ley. 13, tít. 32, part. 3*, art. 30, tít. 90, libro y Sec. 2%; 
y tit. S'. «De los actos ilícitos », (1108 (1074) nu- 
meración actual) se declara: Que la Empresa del 
F. C. C. A. está obligada á indemnizar á los herma- 
nos Fewell, los perjuicios que hubiesen recibido por 
el torrente de agua que se precipitó por la alcanta- 
rilla núm. 2, en la noche del 15 de Abril del corriente 


año; quedando la empresa obligada á remover esa 


alcantarilla, ó: dotarla de las construcciones necesa= 
rias que eviten en adelante todo perjuicio en el te- 
rreno de los demendantes. Repónganse los sellos y 
notifíquese con el original. — Fenelón Zuviria. » 


Y 


REVISTA 


FALLO DE LA SUPREMA CORTE 


«Buenos Aires, julio 20 de 1878. — Vistos y con- 
siderando : Primero: Que la empresa del Ferrocarril 
C. A..construyó hacia el año 1868, en terreno de su 
propiedad á inmediaciones de la Ciudad del Rosario, 
la alcantarilla núm. 2á que se hace referencia en 
estos autos, siendo el referido terreno superior ó do- 
minante respecto del antiguo de los hermanos Eduar- 
do y Cárlos Fewell. 


Segundo . Que según resulta uniformemente de los 
estudios lécnicos hechos por los peritos á foja 124 
con datos de la Municipalidad, y de las declaracio- 
nes de los ingenieros Campbell y Benardinon, fs. 45 
y 48, el lugar en que existe la alcantarilla núm. 2, 
era un desagúe natural de bastante consideración an- 
tes de construirse la línea férrea y sus terraplenes 
adyacentes, obras que siendo practicadas bajo la ins- 
pección del Gobierno Nacional y la dirección de in- 
genieros competentes, debe creerse qué fueron situa- 
das en el lugar más indicado por el nivel del terreno 
y la corriente de las aguas. 

Tercero. Que no constando de autos que los cau- 
santes de los hermanos Fewell, ni estos, se hubiesen 
opuesto en tiempo alguno á la construcción de la 
mencionada alcantarilla (pues no puede darse ese al- 
canceá la indicación verbal á que se alude á foja 92) 
debe presumirse que la consintieron, con arreglo al 
art. 24, titulo «De los hechos» Cód. Civil, y á su nota 
en que precisamente se pone como ejemplo de consen- 
timiento un hecho análogo al que se discute. 


Cuarto : Que tampoco consta, que con posterio- 
ridad á la construcción de la alcantarilla N* 2, la 
empresa del F.C.C. A. haya hecho obra alguna por 
la cual hubiese agravado la condición inferior del 
lerreno de los Sres, Fewell, siendo estos por el con- 
trario, los que según su propia confesión de Ís. 25, 
hicieron una zanja perpendicular á la corriente de 
las aguas que: salian por la alcantarilla N* 2 para 
desviar su Curso. 

Quinto: Que según el informe de los ingenieros 
Duchenois y Autonietli, nombrados por las partes 
para hacer un estudio completo del terreno en cues- 
tión, debe atribuirse principalmente á la dirección y 
poca capacidad de la zanja construida por los Sres. 
Fewell, la violencia con que. el agua que sale por la 
alcantarilla N* 2 se desparrama sobre el terreno de 
los mismos, precipitando al rio cuanto encuentra á 
su paso. (Informe fs. 126 y 127.). 

Sexto: Que según resulta del acta de fs. 13 y del 
informe de fs. 126. los depósitos de huesos, ceniza, 
etc., que los hermanos Fewell tenían en su terreno el 
15 de Abrit de 1877, se hallaban colocados en la par- 
te más baja del mismo terreno, delante de la alcan- 
tarilla N* 2 y en la dirección precisa de sus corrien- 
tes hacia el rio. 

Séptimo : Que de las declaraciones de los testigos 
de ámbas partes y del acta de [s. 13, resulta que la 
lluvia que tuvo lugar en el Rosario en la noche Cel 
15 de Abril de 1877, fué verdaderamente extraordi- 
naria, lo que se comprueba también, tanto por el 
hecho de haber los hermanos Fewell colocado los 
referidos depósitos en la parte baja de su terrenos y 
en la dirección natural de la corriente de las aguas 
que salían por la alcantarilla N* 2, cumnto por el de 
que sin obra alguna de la parte del dueño del terre- 
no superior, el accidente no se huibía producido en 
9 años. 

Octavo : Que dado los hechos establecidos no pue- 
de atribuirse á la Empresa del F. C. C. A. respon- 
sabilidad alguna por los perjuicios que la lluvia men- 
cionada del 15 de abril de 1877, pudo ocasionar á los 
hermanos Fewel. 


Noveno: Que habiendo mostrado sin embargo, la 
extraordinaria lluvia del 15 de Abril de 1877, que los 
trabajos de desagúe hechos por la empresa eran in- 
suficientes, es justo que la referida empresa practique 


TECNICA 


las obras necesarias para evitar que se repitan en lo 
sucesivo perjuicios análogos á los ocurridos. 

Por estas consideraciones y de acuerdo con la 
prescripción de los arts. 2, título: De los actos ilici- 
tos y 10 y 37 de las: Restricciones y limites del do- 
minto, C. Civil, (1108. (1074), 2654) 2630), 2683 
(2649 ) numeración actual ). se revoca el auto apelado 
de fs. 204 en cuanto condena á la Empresa del Ferro- 
carril Central Argentino, á indemnizar perjuicios á 
los hermanos Fewell, coufirmándose en todo lo de- 
más; y con declaración de que las obras que la Em- 
presa debe practicar para evitar que las aguas que 
pasan por la alcantarilla núm. 2, causen perjuicios á 
los terrenos inferiores, han de ser determinados por 
peritos nombrados por ante el Juez, en la forma que 
prescribe la ley nacional de procedimientos. Satis- 
fechas las costas de esta instancia y repuestos los 
sellos devuelvanse. J. Dominguez. — O. Leguizamon. 
Uladislao Frias. » 


Esta sentencia originó la del tomo 21 pág. 442 que 
que transcribimos. : 

Devueltos los autos, las partes nombraron peritos: 
el Ferrocarril á D. Hermán Duchenois y los herma- 
nos Fewell á D. Emilio Soriano. 

Los peritos se expidieron de acuerdo, señalando 
cuales eran las obras que debia ejecutar la Empresa 
del ferrocarril para que el terreno de los hermanos 
Fewell quedase á cubierto en adelante de los daños 
que le ocasionaba la corriente que había dado á las 
aguas la empresa del ferrocarril. 

La empresa del ferrocarril pidió que la pericia no 
fuera aprobada, sosteniendo que en ella se determi- 
naban obras superiores á lo que contenia la senten- 
cia de la Suprema Corte. 


FALLO DEl JUEZ DE SECCIÓN 


«Rosario, mayo 16 de 1879. — Autos y vistos: Con- 
siderando : 1* Que la Suprema Corle en su sentencia 
de fs. 276 ha resuelto terminantemente «que las obras 
que la empresa debe practicar para evitar que las 
aguas que pasah por-la alcantarilla núm. 2 causen 
perjuicios á los terrenos inferiores, han de ser deter- 
minadas por peritos nombrados, por ante el Juez, en 
la forma que prescribe la ley nacional de procedi- 
mientos. 

2* Que habiendo sido nombrados dichos peritos en 
conformidad de lo resue'to por el Tribunal Supremo, 
han determinado de perfecto acuerdo: debiendo por 
tanto las partes aceptar ese dictámen desde que no 
tenga ningún vicio que cause su nulidad. 

3 Que en tal concepto es infundada la oposición 
que hace la empresa á la determinación de las obras 
que deben practicar según el dictámen pericial, en 
conformidad con la sentencia de la Suprema Corte. 

Por estos fondamentos, apruébuse el dictamen de 
los peritos Señores Soriano y Duchenois, debiendo 
con arreglo á él practicarse las obras de saneamiento 
á que se refiere. — Repóngase : Fenelón Zuvtria.» 


FALTO DE LA SUPREMA CORTE ' 


«Buenos Aires, Setiembre 4 de 1879. — Vistos. Por 
sus fundamentos, y considerando, que el dictamen 
pericial de fs. 299, es conforme con la inteligencia de 
la sentencia ejecutoriada, que libró al juicio de pe- 
ritos, nombrados por las partes, la determinación de 
las obras que la empresa debía practicar para evitar 
perjuicios á los terrenos inferiores, se confirma con 
costas el auto apelado de fs. 314, y satisfechas las de 
esta instancia y repuestos los sellos, devuélvase : 
J. B. Gorostiaga, J. Dominguez, O. Lequizamon, U, 
Frias.» 


— ministrativa y que debe, en consecuencia, ser 


A ica ahora á los diversos 

factican los desagúes y cruzamientos de las corrien- 
199 por los ferrocarriles, tenemos que las soluciones 
técnicas no pueden preverse de una manera exacta; 
ellas dependen de las condiciones locales, de la uE 
dad y constitución de los terrenos; por consiguiente 

leben resolverse por dictámenes periciales, que sé 
—producirán en:casos de controversia. 

Los cursos de navegación, por canales, ríos y 
corrientes públicas se resuelven porla administración 
en las formas conocidas de puentes, viaductos, ete., 
que no necesitamos representar. 

Pero. aún estas soluciones, cuando ellas afectan 

intereses privados, caen bajo la acción de la justicia, 
y son objeto de contienda judicial. 

El caso (Sup. Cort. Fed. tomo 11, pág. 214 ) que 

lrascribimos á continuación contiene la verdadera 
- doctrina, siendo de nctar la uniformidad de las opi- 
niohes y como se complementa la doctrina del Juez 
Federal por el Procurador de la Corte y por esta 
misma. 

Caso : Don Juan Condame propietario de un molino 
situado sobre el arroyo Ramallo, entabló demanda 
contra la Empresa del F. C. B. A. y R. fundado: en 

«que en un puente que ella habia construido sobre di- 
cho arroyo, le impedia le explotación de su molino, 
haciendo imposible la navegación. Sostuvo además 


que el puente había sido construido contrariando lo 
dispuesto por el art. 2, inc. 6* de la ley nacional de 
ferrocarriles y por el art. 2675 (2641 ) del Código Ci- 
vil: y pidió que se condenara á la empresa. 1% á le- 
vantar el obstáculo que constituye para la navegación 


del Ramallo hasta su molino, el puente que tenia 

actualmente, haciendo sus construcciones con arre- 

glo á lo que prescribe el art. 2 inc. 6* de la ley ge- 

neral de ferrocarriles: 2 á indemnizarle los daños y 

perjuicios que le haya originado hasta que haga las 

obras necesarias para establecer la libre navegación 

del Ramallo, los que estima en la suma de 100 -pesos 

«nacionales con más los gastos que le origina para 
hacer cuidar el establecimiento, incluso los deterio- 

ros que, por estar siir trabajar, puede sufrir: 3 4 pa- 

gar las costas del juicio. j 

Corrido traslado de esta demanda, el representante 

de la Empresa, sin contestarla, pidió que el Juzgado 
se declarase incompetente, imponiendo las costas al 

actor.. 

se trata de una cuestión que tiene el carácter de ad- 
solu- 
cionada por el poder administrador, cuya competen- 

cia es excluyente en razón de lá materia; y por otra 

parte, la Jurisdicción de los Tribunales nacionales no 

€s tampoco prorogable sobre personas Ó cosas age- 
nas á ellas, aún cuando las partes convinieran en la 

prorogición. Que no existe rio navegable obstruido 

por el puente á que la demanda elude, ni este origina 

perjuicio ulguno. Que ese puente es purte de una 

obra autorizada y debidamente aprobada por la ad- 

ministración en ejercicio de atribuciones que le son 
prepias. “Que se trata de una verdadera obra públi- 

Ca, pués que la empresa está sustituyendo á la ad- 
Ministración, y los casos de perjuicio causados por 


1:0dos como .se 


Dijo: que la misma demanda demuestra que 


esta, en la ejecución de los trabajos públicos; á 1 
propiedad particular, sin que haya incorporación : 
dominio público de ninguna parte de ella, son Tr 
tricciones impuestas al dominio privado solo en 
interés público y están regidas por el derecho ad 
ministrativo según lo dispuesto por el art. 2645 (2611) — 
del C. C., debiendo, por tanto, las acciones á que 
ellas puedan dar lugar, deducirse ante la autoridad 
administrativa que, con sus hechos ó los de sus agen- 
tes, los haya causado. Que la' cuestión de los puen- 
tes sobre el Riachuelo de Barracas, fué resuelta ad- 
ministrativamente por el P.-E., ante el cual fué lle- 
vada por la Sociedad General pobladora y algunos 
vecinos que se dijeron lastimados en sus intereses, 
Que no basta como lo enseña Colmeiro, que la re- 
clamación se funde en un agravio causado al derecho 
particular como acción de un acto administrativo; 
pués lo contencioso administrativo supone siempre 
la lesión de un derecho de aquellos que la Adminis=- 
tración está obligada á respetar. (Colmeiro, Dere- 
cho administrativo, Tit. 2, lib. 5”, Cap. 30); de don 
de se deduce que aunque haya reclamos y resisten- * 
cias del interés particular para cumplir los actos y 
decretos administrativos, los asuntos no adquieren 
un carácter contencioso judicial sinó cuando se hiere 
una ley ó un derecho perfecto; y no siendo así, hay 
una contención puramente administrativa que se de- 
cide por la misma administración. (Ferreira, Dere- 
cho administrativo general y argentino, pág. 281), 
Covferido traslado de la excepción, la contestó el 
demandante, pidiendo que se la rechace con costas 
Dijo: que toda la excepción se funda en que el EF. 
C. del Rosario se supone subrogado al Estado, para 
deducir de esto que las cuestiones de carácter con= 
tencioso administrativo quedan excluidas de la justi- 
cia ordinaria. Que no expresa el demandado cual es 
l« ley que constituye al F. C. del Rosario en repre- 
sentante del Estado, porque csa ley no existe. Que 
este F. C. es una persona jurídica que, como cual- 
quiera otra, puede ser demandada ante la justicia 
ordinaria, como lo establece el art. 42 del C. C. di- 
ciendo : que las personas jurídicas pueden ser deman- 
dadas por acciones civiles y puede hacerse ejecución 
en sus bienes. Que la deducida contra la Empresa 
es una acción de carácter civil y no hay ley que 
establezca á favor de aquella una excepción a la dis- 
posición general citada. Que no ha demandado sim- 
plemente por la remoción del puente, sinó además, 
los daños y perjuicios: y no se comprende como el 
P. 1. N. podría sustituirse á la justicia ordinaria para 
la resolución de esta cuestión de carácter puramente 
privado. Que aún cuando el F.C. fué, como se pre- - 
tende, el continnador del Estado, por una delegación 
que no existe, basta ver que la demanda sostiene 
que en la construcción del puente; causa del liligio, 


«se ha violado la ley de P. E. en su art. 2 inc. 8" de 


la Constitución nacional en cuanto garante la libre 
navegución de los ríos, para convencerse de que la 
cuestión aún contra el Estado, sería de carácter con- 
tencioso judicial; pues como lo enseña Ferreira, los 
asuntos adquieren un carácter contencioso judicial 
si provienen de una ley ó un derecho perfecto. Que la 


$ á 

demanda sostiene al F.C: en la parte ya citada, y es 
"perfecto el derecho de autos á no ser privado de la 
navegación de un rio navegable. Que, por lo demás, 
si el caso no estuviera completamente-sometido á la 
Justicia Nacional, con arreglo al art. 2 inc. 6” de la 
ley de 18 setiembre de 1872, hubía invocado su ca- 
rácter de ciudadano francés para justificar la proce- 
dencia de-la acción contra el ferrocarril. 


FALLO DEL JUEZ FEDERAL 


«Buenos Aires, marzo 27 de 1890. — Y visto+ : por 
los fundamentos aducidos en el precedente escrito, 
que el Juzgadu encuentra perfectamente arreglado 
á derecho, y considerando además: 


y 1 Que la acción deducida es una acción pura- 
mente civil, tendente % hacer desaparecer. la lesión 
que dice sufren los derechos del demandante por 
actos realizados por la parte demandada en beneli- 
cio de sus particulares intereses : 


2 Que las restricciones impuestas únicamente en 
el interés público, son las que se rigen por el dere- 
cho administrativo, según lo establece el art. 2645 
(61M) del C. Civil!: 


3” Que en el caso uctual, si bien la línea férrea 
está destinada á servir al público no por eso deja de 
ser persona jurídica la compañía propietaria ó explo- 
tadora, cuyo interés particular está comprendido en 
la construcción y explotación, de modo que no es el 
caso del artículo citado : 


4' Que éste cae bajo la jurisdicción de los Tribu- 
nales Federales,'en virtud de lo dispuesto en el art. 2* 
inc. 1* de la ley de 14 de setienibre de 1868, confir- 
mada especialmente en cuanto atañe á los ferroca- 
rríles, declarados nacionales por la ley de 18 de sep- 
tiembre de 1872. 

Por estos fundamentos: no hay lugar á la excep- 
ción opuesta, y contéstese derechamente al traslado 
de la demanda, declarándose .á cargo de la parte que 
IS0 la excepción las costas del incidenté. Repón- 
zase el sello: Virgilio M. Tedin.» 


» 


VISTA DEL SEZOR PROCURADOR GENERAL 


" ym % 

« Buenos”. Aires, octubre 16 de 189 — Suprema 
Gorte : Soy de opinión que la sentencia apelada de 
oo ls. 31, debe ser confirmada. 

Asus fandamentos, que encuentro arreglados á 
derecho, podrían agregarse los siguientes :; 


1” Que según el contrato de 17 de enero+dé 1884, 

aprobado en la misma fecha (Registro Nacional, pá- 

gina 30), aprobado entre el Sr. Ministro del Interior 
en representación del líxcmo. Gobierno Nacional y 
de Don Juan Coghlan en representación de la Com- 
pañía del TY. C. B. A. á Campana, para la prolonga- 
ción de ésta hasta la Ciudad del Rosario, quedó ésta 

Compañía obligada (art. 17) al extricto cumplimiento 
de lo que prescriben las leyes, decretos y reglamen- 
tos de obras públicas, de contabilidad y de FF. CC., 
en vigencia Ó que en adelante se dicten. 


1... 2 Que la Jey nacional de F. C., de 18 de septiem= 
bre de 1872, anterior á dicho contrato, y por lo tanto 
obligatoria para la empresa, establece en su art. 6* 
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que: «Cuando un ferrocarril, atraviese ríos navega= 
bles, deberá ser construido de una manera que no 
-embarace ni entorpezca la navegación, y si atraves 
sase otra clase de ricgs, esteros Ó canales de riego; 


las obras se ejecutarán de manera que no perjudi=-. 


que el uso de las aguas. 


3" Que esta ley general de ferrocarriles es obliga- 
toria no solo para las empresas que hayan recibido 
una prima cualquiera del G. N. para la construcción 
de sus F. C.: sinó también para los que se constru- 
yen por cuenta y con el tesoro del G. N. según las 
disposiciones de su art. 1* y art. 2, inc. 2* y 4. 


4* Que alegándose por el demandante, en la pre- 
sente causa, que se trata de ¿un río navegable, cuya 
navegabilidad ha quedado interrumpida, á causa del 
puente que se menciona, con lo que se infiere agra- 
vio al derecho perfecto de los vecinos ribereños que 
tienen, en mi opirión, un derecho perfecto á servirse 
de dicho rio para el transporte de mercaderías y pro- 
ductos. 


5” Que en igualdad de condiciones se hallaria el 
caso si el río no fuera navegable: pués según el art. 6* 
de la ley citada de F.F. C.C., éstos deben ser cons- 
truidos de manera que no perjudiquen el uso de las 
aguas, sin duda porque es un derecho perfecto de 
los vecinos ribereños servirse de ellas á los distintos 
- Objetos para que puedan ser utilizádas. 

Tratándose, pués, del conflicto de derecho pura- 
mente privado, respecto á lo que la administración 
pública no puede hallarse interesada; pues si con- 
sintió Ó autorizó la construcción del puente de que 
se trata, no puede entenderse que lo hizo en otras 
condiciones que las establecidas expresamente en el 
contrato que celebró para la construcción del F.C. 
al Rosario y en las leyes correlativas que mencionan 
y les sirvieron de fundamentos, repito á V. FE. que 
es mi opinión que este asunto es de la competencia 
de los Tribunales Federales. — Antonio E. Malaver. 


. 


FALLO DE LA SUPREMA CORTE 


« Buenos Aires, noviembre 13 de 1890. —Vistos: y 
considerando: Que la acción deducida se funda en 
que la construcción del puente en su referencia se 
ha llevado á cabo con violación de diversas disposi- 
ciones de carácter legislativo y de derechos partica- 
lares que el declarante pretende tener en: el caso, al 
mantenimiento de un puerto ó embarcadero, dentro 
de los límites de la propiedad y libre acceso al mismo : 

Que, así fundada, la reclamación interpuesta re- 
viste todos los curacteres de lo contencioso, y entra 
evidentemente en las atribuciones del poder judicial, 
aún cuando se suponga que la obra reclamada haya 
sido llevada á cabo con autorización ó aprobación 
de la administración pués no hay creados en el or- 
den nacional, tribunales distintos para su decisión : 

Por estos fundamentos y los concordantes del 
auto apelado de foja 31, y de la precedente vista del 
Señor Procurador General; se confirma con costas 
dicho auto, y repuestos los sellos, devuélvanse. Ben- 
Jamin Victorica. — Federico Ibargúren. — C. S. de 
la Torre. — Abel Bazán. , 


» 
+. 


Los cruzamientos de las aguas con las vias, y 
vice-versa, se verifican de muy-diversos modos que 
corresponden á las circunstancias locales y á la -im- 
portancia de las corrientes. 
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Los tipos más generales son (!): 
1* Alcantarillas y puentes para él paso de las aguas por debajo de las vías: 


Alcantarilla de manposteria 


Alcantarilla bajo marco de madera ó hierro 


Figura 4 


Figura 3 


; 


A veces se colocan piedras sin argamasa en la parte inferior de los terraplenes, como en el caso de la 
figura D. : : : : PUERTOS 
Alcantarilla de piedras sueltas 


— PASO SUPERIOR DEUB CANAL 


Figura 5 Figura 6 
Olras veces se pasa por tuberias de hierro ó mamposteria, ó por sifones:de uno ú otro material. - 


Paso del agua por un tubo de hierro 


Figura 8 , mo 


(1) No estando únicamente destinado este trabajo á los ingenieros y demás entendidos en construcciones, se ha ercido úlil agregar los ti 
pos de obras que aquí se incluyen, j h 


Corte longitudinal á la vía 


Figura 9 


Figura 441 


Gabilo fijo para carga 


1 Ferro (arril 


Figura 10 — Plano 


. 2 Los pasos superiores se hacen siempre por acueductos de mam- 
posteria, y aunque pueden hacerse de hierro, se emplear muy poco: 
: más son los pasos por tuberias. 
Paso de un ferrocarril bajo un canal 
Los de los canales son de 
tipos muy variados: 


Figura 13 


Todús estos desugúes deben hacerse por las empresas, á su Cos- 
ta, al construir las vías ; y á la costa de quién las solicita después 
de construida la vía, como lo establecen los arts. 5%, 10 y 98; y todos 
éllos deben ser ámpliamente suficientes, no solo pura el paso de la 
corriente contínua sinó para el de las aguas que las grandes lluvias 
en la comarca hagan prever. 

Las empresas tienen el derecho de construir esas obras, pero naturalmente eso mismo las hace incu= e 
rrir en las responsabilidades del constructor, tanto respecto de la estabilidad de las obras como de su , 
; capacidad para el fin que deben llenar, aunque el plano haya sido confeccionado por un ingeniero ex- 
traño, y aprobado por la Inspección gubernativa si después la Empresa lo ha aceptado. 
La ley francesa y otras que la siguen marcan las dimensiones precisas quo deben tener las obras de 
esle género. Entre nosotros nada dice la ley y hace bien, porque deben tener las que las circunstancias : 
-del.caso exigén para llenar el fin propuesto. E 3 
%, La Dirección General de Vias de Comunicación, al dar los gabilos máximos del tren rodante, ha dado h 
los perfiles mínimos de mampostería ( fig. 13, 14, 15 y 16.) 


¡A : Figura 12 


( 


E: e, : PERFILES MAXIMO DE TREN RODANTE Y MÍNIMO DE OBRAS 


Trocha ancha, 1.676 Trocha media, 1.435 Trocha angosta, 1,000 
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ñ Figura 14 Figura 43 Figura 16 
Aprobado por Decreló de 17 de noviembre de 1893 Aprobados por Decreto de 18 de mayo de 1900 y 

; Dobles vias — Distancias entre ejes de las vías - A 
din via general 4,M20,.en las estaciones 4.1050 < En via general 4.M00, en las estaciones 4.M30 — En vía general 3.30, en las estaciones 3,180 
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o 0 Juan Bialet Masó, 


NUESTROS GRABADOS 


Los tres importantes edificios cuya vista perspecti- 
va publicamos en este número de la Revista TÉCNICA 
son otras tantas de las valiosas construcciones que 
el señor Sylla Monsegur, fallecido hace pocos dias, 
ha hecho levantar en esta ciudad durante su. vida de 
asidua labor, contribuyendo así á embellecerla no 
ménos que al adelanto del arte de construir, pues 
algunas de ellas denotan ciertamente un siclo de 
mejoramiento en. esa. faz de nuestros progresos, entre 
otras el suntuoso «edificio sito en la calle Santa Fé 
esquina á la de Río Bamba (hoy de propiedad de 
nuestro cónsul en París, D. Angel M. Mendez ), que 
reune todas las comodidades y el confort que recien 


principiaban á generalizarse aquí cuando él se cons-* 


truyó. Pocos, aún hoy, en efecto, ostentan -un más 
hermoso hall-vestíbulo y tan grandioso comedor como 
los que este posee. 
Nos ha parecido interesante reunir los datos que 
pudiésemos obtener relativos á las construcciones 
mandadas ejecutar por el señor Monsegur, pues, 
además de que ellos contribuirán á hacer evidente la 
fuerza creadora de uno solo de los miembros de la 
colectividad — cuya característica fué ser. hijo de sus 
- propias obras — darán tambien una medida de la mag- 
bitud del esfuerzo que puede realizar una suma de 
voluntades cual las que hormiguean en una meltró- 
poli moderna como ésta de Buenos Aires, la que con 
mayores títulos que ninguna otra de Sud - América, 
estumos seguros, ha de legar á los siglos futuros una 
prueba más concreta del grado de progreso alcanzado 
en las artes reiacionadas con la ciencia de la cons- 
trucción durante la primera mitad del Siglo XX. 
+ 
ES 
ln primer lugar, debemos mencionar los edificios 
mandádos construir por el Sr. Monsegur en la Ave- 
nida de Mayo, los que por su número é importancia 
denotan la fé que aquél tuvo en el porvenir de nues- 
tra arteria principal en materia de viabilidad central. 
Ellos son: Avenida esquina Perú, mirando al S. E., 
terreno de 351 metros cuadrados, siendo el costo de 
esta construcción de $ 185.000; Avenida esquina Pié- 
dras, mirando al N.O., terreno de 352 m?, y costo de 
110.000 $; Avenida esquina Lima, mirando al N. E., 
terreno de 650 m*, y costo de $ 225.000, construcción 


que tiene también frente:á la calle Victoria números: 


1115-19. Iv la misma Avenida, hizo tambien cons- 
truir — pero en condominio — el edificio que lleva los 
números 1124-34 y que dá frente á Victoria, números 
1129-33, construido en terreno de 780 m?, siendo su 
costo de $ 260.000. — Tenia además adquirido un sitio 
en la esq. de Tacuari, mirando al S. E., donde se 
proponia edilicar en breve. 


Fuera de la Avenida de Mayo, recordamos los 
siguientes edificios levantados por su cuenta; Chaca- 
buco 154-74 (hoy de Brisson ), con una superficie de 
625 m” y costo: de $ 105.000; Artes 473 (en: ¿condo- 
minio), costó unos 25.000 $; Santa Fé esquina-Río Bamn- 
ba, mirando, al N. 1., con 846 nm», y costo de $ 115.000 ; 
Cangallo esquina 95 de Mayo (en condominio; y 
per teneciente hoy á tres distintos propietarios ), con 

725 m* y. costo de 190.000 $; Río Bamba entre Santa 
Pé y Arenales mirando al K., con 280 m? y costo du 
$ 40.000; y muchos otros de menor importancia res- 
pecto de los cuales nos faltan datos exuctos, así 
como tampoco los tenemos sobre numerosas é im- 
portantes refacciones, parciales y totales, que habrian 
de aumentar sensiblemente el detalle que antecede, 
el cual, por lo demás dá por sí solo suficiente idea 
de lo que ha contribuido el extinto á mejovar la 
propiedad urbana de esta Capital. Es oportuno de- 
cir que casi todus Jas construcciones citadas han 
sido ejecutadas pór los señores Galmarini y Broggyi, 
siendo su arquitecto el Sr. C. Schindler, quien debió 
tener poco que hacer en matería de distribución, parle 
que se reservaba en general el Sr. Monsegur, que, con 
su espíritu práctico, se formó bien pronto ideas pro- 
pias en esta materia. Ll arquitecto del suntuoso edi- 
ficio de Santa Fé y Bío Bamba, único de los que no 
fueron levantados por su dueño primitivo con pro- 
pósitos de renta, lo fué el señor Pablo Blot. 


GUIA DEL CONSTRUCTOR 


PINTURA 


(Continuación. — Véase el número 142) 


LEJÍAS 


151. — ll empresario, toda vez que se trate de re- 
hacer ó recomponer pinturas viejas, deberá ejecutar 
sobre ellas la operación de la lejía, sea cual fuere el 
estado de su conservación. La Jejía tiene por objeto 
facilitar la adherencia de las nuevas manos de pintura 
sobre las partes ya pintadas, ó de avivar pinturas 
antiguas que se deseen conservar, despojando á las 
pinturas de la suciedad y de las materias grasas que 
estuvieren adheridas á su superficie. La lejía se eje- 
cutará con agua común ó con agua segunda, más ó 
menos debilitada, según lo requiera la suciedad de 
las superficies que deban limpiarse. 

Para el empleo de la lejía, se dispondrá d2 dos 
recipientes adecuados para contener uno el agua se- 
gunda, y el otro agua pura, una esponja nueva y 
una brocha de lavar. 1l agua segunda se pasará 
primero, con una brocha especial de cerdas cortas, 
y comenzando siempre por abajo para evitar las co- 
rreduras; s»: subirá poco á poco, embebiendo bien 
todas las partes, pero empapando muy poco de una 
vez; se volverá sobre lo mojado antes de mojar 
más alto, frotando algo más. fuerte y sobre todo en 
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-dos ó envejecidos. 
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los sitios que asi lo requieran. Enseguida, se lavará 


á fondo con agua pura, enjuagando después y en- 
: RENOAputa; enjuagan: ! y 
jugando finalmente con la esponja. Ll lavado con 


agua pura deberá ejecutarse con toda prolijidad para 


eliminar. totalmenta toda huella de potasa. 

Os paramentos lavados deberán dejarse secar an- 
e aplicar sobre ellos una mano de pintura. 

Cuando se. laven pinturas antiguas con el objeto 
de conservarlas, el agua segunda se empleará con 
las mayores precauciones, para evitar que esas pin- 
turas se alteren ó se deterioren. 

Para las pinturas finas en'decorados, al blanco de 
ziuc Ó pinturas mates á la esencia, el agua segunde 
se reemplazará por agua de jabón. Las alteraciones 
producidas en las pinturas por la operación de la 
lejía serán reparadas por cuenta del empresario. Las 
partes desengrasadas se secarán con un lienzo des- 
pués de haberse lavado bien con agua pura. 


MADERA IMITADA 


152. — Iól empresario hará ejecutar este trabajo de 
pintura decorativa por obreros inteligentes y práctli- 
cos, los cuales deberán efectuarlo sin tanteos, con 
una gran limpieza de ejecución y toda la rapidéz 
posible. 

Los fondos para estas obras se prepararán siem- 
pre al aceite, es decir, con tintas cuya base es la 
cerusa, y preparadas al aceite y á la esencia; pero 
se cuidará de que los fondos no estén grasos ()). 
Sobre los fondos secos, cuidadosamente revocados 
con mástic al aceite y apomazados, extenderá el yla- 
cis por el procedimiento al aceite Ó el procedimiento 
al agua, según convenga á la clase de madera que 
se haya de emitar. Extendido el glacis con la ma- 
yor regularidad, se procederá á la operación del 
peinado con que se imitan las vetas y los nudos de 
la madera. Se tendrá el mayor cuidado de enjugalt 
el peine cada vez que se pasu. 


MÁRMOL IMITADO 
153. La aplicación y el apresto de los fondos para 
mármoles imitados se ejecutarán de acuerdo con las 


prescripciones que se expresaron al tratar de la ma- 
dera imitada (núm. 152.) 


PINTURA AL TEMPLE 


154. — Desgranaje. — Se operari el desgranaje so- 
bre los yesos nuevos y las paredes de cualquier otra 


especie en que haya granos. La operación se efec- 
tuará con el raspador triangular, sobre el cual no se 
ejercerá mucha presión. 


155. — Lavadura y raspadura. — Se procederá á la la- 
vadura, Ó á la raspadura y lavadura, en las obras de 
reparación ó restauración de los trabajos deteriora- 
Será estrictamente prohibido re- 


(e) Si los fondos resultan grasos, no es facil extender sobre cllos 
el glacis; ademas, el decorador puede arrancarlos al trabajar, y lo que 
és peor, agrielar y cuartear los barnices; cuando esto suecde; todo 
esta perdido. : 


pintar á la cola sobre fondos que no hayan sido pré-. 
viamente despojados de Ja antigua pintura á la cola, 
por medio del lavado ó del lavado y raspado. 


156. — Encolalura: —Una vez desgranada en trabajos 
nuevos la superficie en la cual se quiere piutar á la 
cola, Ó lavada y raspuda si se trata de repintarla. se 
procederá á su encoladura. Antes de proceder á esta 
operación, se cuidará de que la superficie que se va 


á pintar esté perfectamente seca y limpia. 


La mano de encoladura se preparará disolviendo 
la cola de piel en agua en la proporción mínima de 
una parte (volúmen ) de la primera por tres de la se- 
gunda. La disolución se efectuará á fuego lento, sin 
dejar que el líquido entre en ebullición. Se aplicará la 
encoladura en caliente con brochas fuertes que to-= 


men mucha tinta y siguiendo los mismos principios: + 


que para la pintura al aceite. Las pinceladas se da= 
rán en sentido contrario ul que se elija para poner 
la capa de pintura (*). Se cuidará de no empastar 


demasiado la superficie que se encola. La cola será 


de piel de guante ó de pergamino. La primera será 
fresca y estará en gelatina; se empleurá para. enco- 
lar nudos y desleír colores finos. 

La cola-de pergamino será pura, incolora, tras- 
parente y sin mezcla; se empleará para tintas claras 
y la primera mano de maderas aparentes que deban 
barnizarse. 


157. — Revoque. — Una vez seca la encoladura, se 
procederá inmediatamente al relleno de los agujeros 
griclos y hendiduras, con mastique de coia. El revo- 


que se ejecutará con presteza; el mastique se pre- 


parará por pequeñas cantidades, porque una vez en- 
durecido ya no sirve para nada. 


158. — Preparación y aplicación de la tinta. — Cuando y 


se deba preparar una tinta á la cola, se bará ante 
todo una infusión de blanco de tiza (*) puro' y sin 
mezcla de sustancias extrañas, en una pequeña 
cantidad de agua. Se dejará en infusión durante 
un cuarto de hora ó media hora y se decantará lue= 
go todo el líquido que se sobreponga al blanco en 
más de un centímetro, Seguidamente, se triturará 
los mazacotes que puedan existir, aplastándolos con. 
los dedos. A la pasta se incorporará entónces los 


colores necesarios para dur el tono que se quiera: 


estos colores se habrán puesto pon en infu- 
sión en el agua. 

Obtenida la tinta, se le agregará la cantidad d 
cola caliente que se juzgue necesaria. Toda tinta á 
la cola se pasará por el tamiz. 

Las tintas á la cola se prepararán siempre la vís 
pera, á lo menos, del día en que deban ser empleadas. 

La pintura al temple se aplicará tibia, con bro- 
chas pesadas, las cuales se: proveerán bien de tinta. 


2) M través en las paredes; a contra luz en los techos. 

(3) Los blaneos de tiza empleados son el blanco de España, el de. 
Troyes y el de Meudon. ER 

Se usa también, a veces, el blanso de zine ó él de plomo. La pin- 
tura al temple obtenida con el blanco de zine es superior en blancura 
y solidéz á la pintura al temple hecha con los blancos de liza. 
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No se cruzarán los brochazos, como en la pintura al 
“aceile. La aplicación se hará de prisa para evitar 
pegoles y no operar sobre partes húmedas. 

Toda capa de tinta que, una vez colocada y que 
esté perfectamente seca, se pudiera quitar frotando 
con la mano, será hecha de nuevo por cuenta del 
empresario. Se desechará y mandará hacer de nue- 
vo, igualmente por cuenta del empresario. todo tra- 
bajo de pintura al temple que ofreciese grietas Ó es- 
camas, Ó que exhalase un olor de cola corrompida. 


Y ¿ Mauricio Durrien. 


(Continúa). 
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Puerto del 


EL PUERTO MILITAR 


El Rosario 


Debido al hecho de no haber podido reunir á liem- 
po los datos relativos á las propuestas presentadas 
en la licitación para la construcción del puerto del 
Rosario, recien nos ocuparemos de estas, en todos sus 
detalles, en el número próximo de la Revista Tkc- 
Nica que aparecerá ol 15 de abril. 

as 
Q*. + 

Tambien hemos de ocuparnos entonces del puerto 
mililav, recientemente inaugurado oficialmente, y res- 
pecto del cual estamos reuniendo elementos infor- 
malivos y grótic tos que han de facilitar á nuestros 
lectores el estudio de esta importante obra pública, 
tanto más interesunte actualmente por cuanto viene 
á ser el digno complemento de nuestra armade, que 
se halla en lren de ser reforzada con. elementos lo 
suficientemente poderosos como para trocar nuestras 
cavilaciones internacionales en preocupationes finan- 

—cieras, situación que, estemos persuadilos, todo el 
país está dispuesto á aceptarla sin vacilación. 


o 
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Influencia de las preocupaciones industriales sobre el progreso de la 
Ciencia pura. — La Revue génerale des Sciences puwres el appliquees de 
diciembre 30 de 490) trae un artículo de M. Le ChareLien, Ingeniero 
jefe de Minas, en cuyo artículo ese autorizado hombre de ciencia se 
propone combatir -el sentimiento — actualmente muy generalizado en 
Francia — de que la ciencia pura debe rechazar toda preocupacion de 
apliración práctica, -aistarse celosamente de la industria, como si esa 
unión implicara una promiscuidad comprometedora. «Toda nuestra 

enseñanza cientifica se halla orientada en esa dirección enojosa; todas 
nuestras corporaciones científicas se hallan imbuidas del mismo espt- 
ritu > —dice M. Le Chatelier: y luego trata de hacer ver que en todo 
tiempo, muy al contrario, el consorcio Ce la ciencia y la industria fué 
de los más fecundos: así, enel siglo pasado la geometria, la mecánica 
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y la fisica nacieron de necesidades de orden emerae hte práctico, y 
los. progresos inauditos de la electricidad enel úl proséuarto ue siglo 
son un ejemplo palpable de aquel aserto: otro tanto, Se podría decir de, 
la quimica, nacida en los laboratorios de los farmacéuticos yen los 
talleres de los fundidores de metales. e 

Contrayéndose á la quimica, moderna, M. Le Chatelier se ¡idos 
en demostrar que su magnilico y sorprendente desenvolvimiento se ha 
proseguido en las misma condiciones. Dejando de lado los trabajos 
de los sabios contemporáneos, recuerda primero que las grandos eta- 
pas de la? quimica moderna han sido: 40 la creasión de la química 
ponderal y. el desenvolvimiento de sus leyes, junto con el conocimiento 
de la coniposicion. del aire y del agua, —el todo debido al genio de. 
Lavonien : 20 el desenvolvimiento de les principios furdamentales de: 
la ciencia de la energia, por San Canxor: 3 el de la disociación, por 
H. Sanre-CLame-DeviLLE: y 4! la microbiologia, por Pasteur. — Estu= 
diando luego"la filiación de las ideas de esos grandes sabios, M. Le 
Chatelier hace ver cuál ha sido la influencia que en su determinación 
han cjercido las preocupaciones industriales. 


Los depositos de trigo del puerto de Francfort (Alemania). — La 
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure de diciembre 7 describe 
someramente los nuevos depósitos de trigo del pierto de Francfort, 
los que pueden contener unas 20.000 (. ú sean 200000 bolsas y han 
costado en todo 1.250.000 fr., de los cunles 350.000 fr. corresponden a 
las instalaciones mecánicas, comprendido el elevador. 

Constan de seis pisos y tienen am larzo de 93 m.. un ancho de 
24m.30 y un alto de 29.50. En una sala especial se halla una ios- 
talación para la limpieza de 50 [. de grano por hora, — Los elevadores 
de trigo para la descarga de los buques pueden remover 100 £, de trigo, 
por hora. ; 


Depósitos de trigo del puerto de Génova. — La Praktische Maschime- 
Konstruclenr de diciembre 26 trae algunos detalles interesantes sobre 
estos depósitos, pertenecientes á la Sociedad de Silos de Génova, se- 
ciedad que ha conseguido del gobierno italiano una concesión de cin- 
cuenta años para la construeción y explotación de depósitos de trigo, 
que serán colocados bajo el régimen de los puertos francos, 

Los depósitos del puerto de Génova, que están por concluirse, cos- 
tarib unos 4.700.000 fr., de los cuales 1.300.000 fr. corresponden a las 
instalaciones mecánicas. Serán las más importantes de Europa, y es. 
tin enteramente construido en cemento armado, sistema  Hennebique. 
—hbos granos serán aspirados á razón de 300 (. por hora (velocidad 6 
á 7 veces mayor que en la mayor parte de las instalaciones cxisten- 
tes). — El tonelaje de importación debpuerto de Génova es actualmente - 
de unas 600.000 f. de maiz y trigo. 


El proceso de la « hulla blanca ». — Sabido es que con la expresión 
sugestiva de «hulla blanca» se designa de unos años atrás, en len- 
guaje corriente y no tan sólo popular, á las nieves de los témpanos que, 
alalimentar los cursos de agua, proporcionan energía, nimás ni menos 
que lo hace, al arder, la hulla negra extraída de las entrañas de la 
tierra. Esa feliz metafora ha sido imaginada por un progresista e iJus- 
“trado industrial francés, M. Aristide BrEnces, Ingeniero de Artes y Ma- 
nufacturas establecido en Lancey, cerca de Grenoble. De ahí que se 
conozca con el apodo de «proceso de la hulla blanca» a la larga cau- 
sa judicial que viene sosteniendo ese industrial, para defender sus ins- 
talaciones de fuerza bidráulica contra una coalición de propietarios 
ribereños. 

La cuestión en litigio en esa importante causa era muy superior á 
los intereses individuales que se hallaban en causa, pues es de interés. 
general, como que se trataba en el fondo de la determinacion del de- 
recho de uso de las águas no navegables ni flolables, materia jurídica 
de actualidad. DS 

Después de largas peripecias y de un fallo en primera instancia 
adverso á M. Bergés, la Corte de apelación de Grenob'e ha sentado 
una jurisdicción favorable á su tesis (agosto 7 de 4901,) que es la si- 
guiente: JEl propietario cuyas tierras son atravesadas por aguas, DO 
tiene la obligación de restituirlas integramente al curso después de 
haberlas utilizado simplemente cn su paso por la propiedad, sino que 
liene el “derccho de absorber 0 desviar definilicamente una parte de 
esas aguas á título de apropiación personal, pero consullando en cada 
caso los intereses de los demás propietarios ribereños, en la medida 
de la realidad practica de Jos mismos. z 

Los que se interesen en la cuestión hallarán una exposición deta 
Hada del caso jurídico en un interesante articulo de M. Louis Racuce, 
publicado en el Génie Civil de febrero 8. + en 
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y OBRAS 
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La pavimentación de Bushos Aires en el año 1901. Por Claro Cornelio 
DASSEN, Ingeniero. civil. — Buenos Aires, Talleres gráficos deL. J. Rosso, 
1901 (1 folL. án- Sede 3t p., con euadro y grabado). 


Este follotito cs la reproducción de una revista anual sobre: el 
asunto publicada, en un periódico técnico de la capital, por el ingenic= 
ro Dassen. La reconocida preparación del autor, cuyas sólidas dotes 
intelectuazés son bien conocidas, y muy particularmente la circunstan- 
via de desempeñar un elevado puesto técnico en la repartición munici- 
pal encargada — precisamente — de la pavimentación de nuestra gran ca- 
pital; ambas cosas decimos, concurren á dar interés y hasta importan- 
cia ¿desta publicación, tanto por las cousideraciones diversas que 
contiene sobre el asunto, como por la entera. confianza que merecen 
los numerosos datos estadisticos que contiene. 

El Sr. Dassen divide en dos partes su monografía, separando los 
datos estadísticos propiamente dichos de ciertas consideraciones pré- 
vias de caracter general que constituyen la primera parte de aquélla. 
Sin tiempo suficiente para poderles dedicar un análisis detenido y SO0- 
hire todo sin titulos suficientes para discutirlas, nos debemos limitar 

dá una simple y ligera reseña de los datos y apreciaciones mas interes 
santes de ese estudio. 


CONSIDERACIONES GENERALES. — Como resultado de la ordenanza pro- 
Mulgada en 1990, eliminando el cemento portland en las bases de los 
alimados con capa de arena intermedia y reemplazándolo con la cal, 
apenas si se han construido 46.547,01 m. (7 cuadras) con aquel ma- 
terial en la base, habiendo en cambio alcanzado los adoquinados de 
granito con base de hormigón de cal á la suma verdaderamente ex- 
traordinaria de 330. 388, SM. (347 c.), —lo que significa una seria 
economía. — En la preparae ión del hormigón la arena del rio, (40 cm.) 
ha desaparecido si pór completo, reemplaziidoscla por la arena 
oriental (6 a 8.cm,). — El tipo de aloquines de granito empleado 
ha sido casi exclusivimente el Hamado com ¿n especial (15 cm. alto por 
20 cm. largo por 10 a 13 cm. ancho). Ninguna novedad en el relleno 
de juntas de esos adosjuines. Los pavimentos de madera y astallo no 
han su/rido tampoco variaotes; no se ha esectuado ningún otro cusa- 
yo de pavimento nuevo: el ensayado en la calle Cangallo con ado- 
quines de as/alto somprimido ha fracasado ruidosamente; en cambio, 
los 81 nm”, de atoquinado de arenisca de Spezzia has dado excelentes 
resultados, 

ln cuanto á la red de payimentación, puege decirse qué ha sido 
más atinada en 1901 que en ningún otro año, —por la razón única de 
que ha sido el complemento natural de la de 49%), Se ha concluido 
la pavimentación de 8 arterias, y continuado el trabajo de 3 otras. Se 
han pavimentado además 16 redes de 4 y 2) orden. — « Como de cus- 
tumbre, se han construido calles pertenecientes á redes terciarias en 
parajes donde no hay aun primarias ni secundarias. ya para salis/acer 
a la conveniencia de algún influyente, ya por razones locales » ... 

«En el asunto modificaciones de niveles, | a Municipalidad ha con- 
tinuado perdiendo todos los pleitos iniciados contra ella, y la Cámara 
ha'sentado jurisprudencia al respecto Lo más curioso d+l caso es que 
esta jurisprudencia desfavorable á la Municipalidad se ha sentado 
precisamente en el juicio seguido poe D. Mariano Demaria, quien ha 
sacado dos á tres mil pesos de ventaja con el cambio de nmvel, como 
lo hice ver eo mi trabajo anteriór; pero la sentencia de la Camara ha 
dado otro giro a los considerandos, pues establece que la obligación 
de indemnizar no es como castigo por un acto ilícito, sino como equi- 
dad, para lo cual supone que los cambios de nivel benefician a la 
comunidad'á costa especialmente del dammnilicado. do.trina completa- 
mente equivocada, como también lo demostré. Un juez sin embargo 
(rara avis), el Dr. Juan A. Garcia (hijo), no obstarte tener 4 la vista 
las otras sentencias de sus colegas y la de la Cámara, ha reconocido 
la sana doctrina, y basandose en los argumentos que he sostenido en 
el trabajo. citado, ha rechazado una demanda interpuesta en contra de 
la Municipalidad; desgraciadamente, la Cámara no volverá sobre sus 
pasos ». 

El Sr. Dassen se promete tratar el punto in extenso en un estudio 
especial. — Debido á esas sonmencias adversas, se ha resuelto que en 
adelante ho se efectúe ningún cambio de nivel si previamente los veci- 
nos no le prestan por escrito su conformidad y se comprometen á no 
hacer reclanos juliciales, «Este es el resaltado que fatalmente debia 

Muir de la ausencia de hombres ilustrados en asuntos técnicos en la 
confección, interpretación y aplicación de ese fantasma llamado ley, 
asi tambien como de otros capaces de mantenerse a la altura de las 
circunstancias. » 

: «La campaña quela prensa y los parliculares hicieron apasionada» 
mente en contra de la manera como se efectuaban los afirmados du- 
rante el-año 1900, ha cosado casi por completo durante el 1901, segu» 


ramente porque no hubo la oportunidad de corregir tantos vicios de - E 
niveles en parajes centrales, Ó porque'no le tocó á la propiedad - de 
ningún personaje influyente; talvez también porque se cometieron al- 
gunas pequeñas herejias- en la nivelación con el fin de impedir la grita 
ó las pleitos. » y 

Como se ve— y se comprende —el Sr. Dassen hace casi suya la 
causa de nuestra Municipalidad, que á través de esa legiúma defensa 
de su obra resulta lavada de muchas pegueñas y grandes culpas que 
ciertos Hfribuyentes recalcitrantes le endosaban con cruel saña en las 
columnas, siempre bien dispuestas para ello, de algunos órganos de 
publicidad no menos recalcitrantes No nos consideramos con título 
suficiente para abrir juicio al respecto; y nos limitamos á felicitarnos 


de que asi sea... 


En cambio, deploramos no podernos felicitar igualmente cn lo re- 
ferente al presupuesto municipal de las oficinas de construceción de 
afirmados,. pues según el. mismo Sr. Dassen— que tiene motivos para 
saberlo — las cosas yan de mal en peor; «Ni la importancia del cargo, 
ni los valiosos intereses confiados, ni la honorabilidad consecuente con 
éstas, vi el trabajo, ni el mérito, ni los títulos adquiridos, ni el ta- 
lento € ilustración — exelama cl Sr. Dassen — merecen la considera- 
ción de aquellos que lHevan la alta nano en Ja fabricación de estos 
presupuestos, muy al contrario; asi que si la construcción de los 

alirmados ha legado y se mantiene á la altura de Ja última palabra 
de la ciencia respectiva, no es ciertamente por el estímulo que se su- 
ministra á los ingenieros, 
y prudencia de éstos. > 
¡Traslado al Sr, Intendente Municipal ! 


Daros estavísticos, — He aqui la cantidad y clasificación de alir- 

mados concluidos en el año 1901: , 

m”. Cuadras 
15.162,06 
330.388,45 
16.547,01 


Adoquinado de granito con base de arena 
» » » » > hormigón de cal 
portland 


» » » >» » 
» madera de alg: arrobo. 
y 


ES e 


El gasto total efectuado con molivos de los pavimentos alcanzó en 
1901 alrededor de 6,762.190,20 $, repartidos como sigue: 
Airmado propiamente dichO, .....o... 


Movimiento de lierras.... 
Transporte de materiale 


Los dos últimos gastos han sido, como de costumbre, á cargo exclu- 
sivo de la Municipalidad, mientras que en los primeros han contri= 
buido Aambien los tranvías y vecinos, — en la proporcion siguiente 

Municipalidad... ...... 

Teanvias... $ 

Vedib0s... e. 


6. 305, 321, 10 


De estos datos resulta que el precio medio de pavimento cons- 
truido en el año, ha +ilo de 9,38 $ por m., sin contar movimientos 
de tierra, transporte de ultra: cordon de veredas y veredas, y de 
9,75 $ por 1m2., contamlolos, — stos precios mudios se distribuyen 
asi: a 

$ por m?. 
3,57 — 3,57 
Tranvias AS ... 4,09 —= 1,09 
Municipalidad .......... 2.72 — 3,09 


9,39 — 9,75 
Cou alirmados canstruidos en parajes no muy alejados, los precios 
medios — bastante constantes — son los siguientes : 
í Mano de obra 1,00 $ por Mm. 
l Poca Add 50 


Nueyos. . +. 10,00 
hor= 4 Usados 8,00 
eserrraceso* IS adoquines 4,90 
- 10,50 


Adoquinado de granito con base de arena 


“e “ “s 
migón de cal... 


Adoquinado de madera... 
ASÍnMAdO ...ooooocooo.. 
Movimiento de tierras. 


Transporte de adoquines.... 


ya 20 Cuadras... 02 
(por e. de exceso 0 % 

A estos datos de conjunto — resultados todos de una padiautd 0% 
improba compilacion— el Sr. Dassen agrega muchos otros condensados 
en varios cuadros numéricos y graficos muy completos, que nos seria. 
imposible transeribir y ni siguiera resumir. Nos limitamos pues á 
lHamar sobre ellos la atención del lector, 
del trabajo del Sr, Dasser un estudio acabado de la cuestion, una 
compilación de positiya ulilidad para los «que se interesan en es-- 


¿ ¿ O. 
sino exclusivamente por la buena voluntad. 


Eon 


puesto que acaban de hacer po 


416 * 


tos asuntos edilicios. También son dignas de nota las rellexiones' que 
+. : a . , Ep Ps 

el autor emite á- medida del desarrollo de su árida exposición esta- 
distica y que contribuyen á hacerla interesante. 


Estado actual de la pavimentación. Consagra en fin algunos pá- 
rrafos el Sr, Dassen, para poner al día los cuadros generales de com- 
pilaciones anteriores. 

Existian en Buenos Aires en 4* de enero de 4902 unos 2.703.704,63 m1”. 
de afirmado definitivo (con base resistente), distribuido asi: 


a. Adoguinado de granito con base de hormigón de cal... 4,503.322,78 m”. 
b. Es Ss E o ES Portland  488,007,35.'* 


OS 


A A a, ar e 50 AMA cd 5351.877,47 “* 
d. Asfaltado..... A A ñ 158.258,32 “* 
e. Adoquines —* astallo........ de 4,438.71 “ 
E 5 xs 1 de cal 800. — ** 


2.703.704,63 m2. 


Este afirmado se construyó en las épocas que se indican en el cua- 
dro siguiente: 


Epocas a | PSN | e d | e f 
| 
Mm. ”m”, m?, m. ER mo. 
Anles 
de 1895 = — 114,219,56 = Lo = 
En 1895 6.302,97 108,952,24| 17.791,77 -- o — =- 
»  1896| 103.189,92 89.467,14| 13.293,99| "2.849,50|  — ES 
y 189T| 122.855.25 46.583,61 | 39.543,15 — — — 
» 1898| 145.93,89 106.536,34| 44.404,34| 29.920,57 — — 
» 1899|. 232.160,79 72.493,94| 75.921,30| 27.324,22)  — —- 
» 1900| 362 651,51 49,144,29| 126.569,24| 42.001,64. 1 458,71| 800,00 
menos 1.717,22 | 
>» 49001] 530.388,45 16.547.04| 00.134.42| 56,662.30, == - 
ToraLes]1.503,302,78 488.007,351 551.877,47| 158.258,32| 1.188,71/800,00 


En cuañto á los adoquinados de carácter provisional, existen ac- 
tualmente próximamente 2.936.509 m ., de los cuales 1.700,00) m?. de 
4 adoyuinado de granito con base de arena. 
En fin: 


Existen, pavimentadas 4.370. cuadras con 5.600.000 m0. 


í 6.000.000 > abiertas al traáf. 
con, 4.790.000> no » » 


10.790.002 


Faltan, por id, 6:540 > 


Terminaremos aquí nctestra rápida glosa del interesante estudio del 
Se, Dassen. 

Les lois d'assurance ouvriére á létranger. IL. Assurance contre les 
accidents; 4e partie (Supplement). Par Maurice BeLLomM, Ingénicur au 
corps de Minos. 4. Rousseau, Paris, 1901 (t v.in-S de 793p. 42 fr.) 


Como lo indica el titulo, «on este libro continúa el autor una 
obra «ya comenzada, El actual volumen es como la continuación 
del terecro yorstáo dedicado a las medidas legislativas tomadas durante 
la impresión de la parte principal Señalaremos: para Alemania, el 
estudio de los proyectos de ley de 1894 y 1896: para Austria, el de los 
trabajos del Comité consultivo sobre seguros en 18935 y el de la clasi- 
licación de los viesgos: y en fin, para Halía, un examen ertico decla 
ley de marzo 47 de 1898 y sus trabajos preparatorios. 

Die Wartung der Fórdermaschine. Eine ideale und <ugleich prallis- 
che Schilderung der bei der Fórdermaschine in Belracht zu nehmenden 
Forgánge und Móglichkeiten. Por W. Wairrz. Ingeniero de minas.— (.- 
D. Baedeker, Essen (1 v. in-S? oblongo de 418 p., con 10 lám. f. texto; 
k mk. encuad.) 


Esta obra se propone dar á los ingenieros encargados de los ser- 
vicios de extracción en las minas, un cierto número de informaciones 
practicas útiles para la dirección nacional y la vigilancia de las maqui- 
Has Especiales empleadas en aquellas. — Quizás pueda interesar á al- 
gunos de nuestros lectores, 


— 


_Wasserwirtschaftliche Vorarbeiten. Por M. Sywemen.— W. Engel- 
manñ, Leipzig. 1901 (A y. gr. in-S de 104 p, con 3 fig. en texto y 3 
lam. f. texto; S mk.) 


Esta obra se propone la deseripción de los proyectos de canales 
en Alemania y el estudio de sus ventajas económicas. Es un estudio 
completo é interesantísimo de la cuestión á que se refiere y : llamamos 
sobre £l Ja atención del lector. 


Federico Biraben, 
A — — + 


REVISTA 


TECNICA per 
ESCUELA INDUSTRIAL DE LA NACIÓN 


Con fecha 20 de marzo, el P. E, ha hecho*los si- 
guientes nombramientos para este importante esta- 
blecimiento de educación que dirige el ingeniero se- 
hor Otto Krause: Vice-director, ingeniero Juan Pa-= 
salacqua;- profesor de matemáticas, señor Cornelio 
Candia; de dibujo de máquinas, ingeniero Cárlos 
Fraquelli; de construcciones, ingeniero Mauricio Du- 
rrieu; de elementos de .máquinas, ingeniero Icilio 
Chiocci; de construcción de máquinas y tecnologia 
mccánica, ingeniero Luis Miguenz. 


pee 
MISCELANEA 


Indice:—A fin de no retrazar el reparto de éste número, agregaremos 
recien al siguiente el Tadice correspondiente al Séptimo Año.de la Rk- 
vista TÉCNICA, cuya impresión no se ha conseguido terminar aún. 


Publicaciones recibidas : Pro Argentina — Refutaciones á Barzini— 
Folleto publicado por la casa editora <La Htalia», de Córdoba, contenien-= 
do las refutaciones del distinguido periodista italiano D. Eugenio Troisi, 
que con motivo de las correspondencias remitidas al «Corriere della 
Séra » de Milan, por su correspoasal viajero D. Luis Barzini, —corres- 
ponder.cias matizadas de muchos errores y conceptos desfavorables para 
la Repúb'ica Argentina — tuvo una nueva ocasión de salir á la palestra 
en' defensa de este pais, prosiguiendo así su tarea, emprendida hace 
años, de hacer conocer en Htalia por medio de numerosos periódicas 
en los cuales eclabora con frecuencia, la verdad sobre esta República, 
que suele ser tan desacreditada por ciertos viageros noveles, entre los 
cuales los hay que no tienen reparo en trasmitir sus impresiones 
mucho antes de haber tenido el tiempo material indispensable de.... 
recibirlas. , 

Esta publicación es tanto más oportuna que parecen multiplicarse 
desde hace poro tiempo, en Halia, las hojas periódicas poco henbvo- 
las en sus apreciaciones para con la República Argentina, fenómeno 
cuyo desarrollo seria interesante estudiarlo para poder recetar á tiemp> 
el remedio al mal. 


Fida Moderna: Memos recibido el número correspondiente á febre- 
ro último de esta importante publicación editada en Montevideo, el 
que trae un ínteresante material de lectura. : 


<« Arquitectura y Construcción »: de Barcelona— La entrega corres- 
pondiente á enero, última que nos ha llegado, trae, entre otros intere- 
santes materiales, la original fachada del edificio del Museo Hornman, 
de Londres. 


Evidencia Geográfica Internacional: Chile y la Argentina — Con 
este titulo ha publicado el ingeniero señor Alejandro Gancedo un 
nuevo folleto, en el que estudia la teoría chilena del divortivm aqua- 
mun, poriendo cn evidencia. en pocas páginas y como para que lo 
entienda todo el mundo, lo alyssurdo del invento patentado p.or el señor 
Barros Arana, y. la lógica de la tepria argentina cpuesta á aquella y 
que; segun saben nuestros lectores no es otra en lo fundamental, sinó 
el encadenamiento principal de la Cordillera. ' 


Revista del Circulo Militar: Con muy interesantes materiales técni- 
cos, especiales y generales, ha aparecido la entrega de esta importante 
publicación militar. , 


Revista de Derecho, Historia y Lelras: El número último de esta 
va muy acreditada revista que se publica bajo la dirección del doctor 
Estanislno S. Zeballos, no amengua en interés cón respecto á las an. 
teriores. siendo de buen augurio para la intelectualidad. argentina la 
ereriente prosperidad de una publicación de la indole de la de que 


hacemos referencia. E 
A NUESTROS SUSCRIPTORES DEL INTERIOR 


Debiendo iniciarse el OCTAVO AÑO de la “ REVISTA TÉC- 
NICA ” con el número correspondiente al 15 de abril próximo, 
prevenimos á nuestros suscriptores del interior que se sus- 
penderá su envio á quienes no hubiesen -satistecho aún la 
“suscripción correspondiente al SÉPTIMO AÑO. z 
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